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Cartas al Director 


El Comandante Jose M" Gonzá- 
lez Montejo, Profesor de V.S.M., 
nos escribe la siguiente carta: 


CINCUENTENARIO 
MUY EMOTIVO 


Ha pasado el año 1992, tan lleno de 
acontecimientos conmemorativos, y 
donde también se han cumplido cin- 
cuenta años del comienzo de las acti- 
vidades en la Escuela de Vuelo sin 
Motor de Somosierra. 


He estado esperando que, bien por 


parte de algún Organismo Oficial, 
bien por personas más calificadas, se 
rindiese un homenaje de recuerdo a 
esta Escuela, por donde pasó, en este 
tiempo, toda una generación de avia- 
dores que, en sus pistas, hizo sus pri- 
meros “pinitos” aeronáuticos. 

Finalizado el año conmemorativo, 
para mí muy emotivo como indico en 
el enunciado, con el solo mérito por 
mi parte de haber pasado la mayor 
parte de mi vida profesional como 
Profesor de Vuelo en ella y el cariño 
que esto puede engendrar, rindo un 
acto de homenaje y recuerdo a los 
que, con su entrega y trabajo, hicieron 
posibles estos cincuenta años de fun- 
cionamiento de la Escuela. 

Durante este tiempo, pasaron por 
ella alrededor de 5.000 alumnos -cifra 
aproximada, pero interesante-. Para 
todos ellos reservo un lugar preferen- 
te en este homenaje, con la seguridad 
de que hoy, a pesar de la dureza que 
la vida en la Escuela imponía, añora- 











rán aquel su “primer salto desde el ni- 
do” que, como a los pájaros, les per- 
mito luego alzar el vuelo para alcan- 
zar las metas que se habían trazado. 
Quiero significar el hecho de que, 
muchos de los hoy Generales, Jefes y 
Oficiales de nuestra Fuerza Aérea, 
así como un gran número de los Pilo- 
tos de Líneas Aéreas, Pilotos de Tra- 
bajos Aéreos, y la mayoría de los 
que, con otras profesiones, han hecho 
del vuelo su práctica deportiva por 
excelencia, dieron sus primeros pasos 








aeronáuticos en esta Escuela. Algu- 


nos de ellos entregaron su vida en los 
cielos de España. Otros han llegado o 
llegarán a volar “mucho más alto”, 
como aquel alumno que, tras destacar 


' en el campo de la Ingeniería Aero- 


náutica, figuró entre los preseleccio- 
nados españoles para el Cuerpo de 
Astronautas Europeos. Para todos 
ellos un recuerdo muy especial. 

En un espacio tan largo, la Escuela 
ha pasado por distintas vicisitudes, 
buenas y malas. Hoy, al privatizarse 
su explotación, presiento un futuro 
incierto, donde cuente más el rendi- 
miento como empresa que como cen- 
tro de formación humana y aeronáuti- 
ca. Pero siempre quedará este testi- 
monio de cincuenta años de historia 


donde, con penuria de medios econó- 


micos, pero con un inmenso caudal 
humano de entrega y servicio, se ha 
conseguido la mejor de las rentabili- 
dades: crear ilusión y facilitar el más 
bello de los sueños que el hombre 


| puede tener, ¡VOLAR! 




















LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABAJOS 
PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESENTAN LA 
OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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Editorial 





El Servicio Histórico y Cultural 
cumple diez años 


no de los hitos que han quedado inscritos in- 

deleblemente en este siglo XX, trágico y lumi- 

noso a la vez, es el del nacimiento y extraordi- 

nario crecimiento y desarrollo de la aviación. 
Falta aún casi una década para la terminación del si- 
glo y toda la historia propiamente dicha de la actividad 
del hombre a bordo de los más pesados que el aire, 
está recogida dentro de él. 


na historia apasionante que se inició en la pri- 

mera década del siglo, plagada de retos y 

aventuras, también de tragedias y sacrificios, 

en la que el hombre ha puesto todo su ingenio 
y su valor, y a la que no ha sido ajena nuestra patria, 
España. Y desde luego, una historia que merece con- 
servarse para honra de los que pusieron sus vidas en 
ella y orgullo de futuras generaciones de aviadores 
que podrán encontrar en sus logros estímulo y expe- 
riencia para seguir haciendo camino al volar. Una his- 
toria que para no perderse en la noche del pasado exi- 
ge una atención y dedicación cuidadosa y continuada, 
que profundice en el descubrimiento y conocimiento 
- del pasado, al tiempo que registre y conserve los he- 
chos del presente, que al pasar a formar parte del 
ayer se irán convirtiendo a su vez en Historia. 


a a hacer ahora diez años culminaban con la 

creación del Servicio Histórico y Cultural del 

Ejército del Aire (SHCA), las inquietudes y 

trabajos que un grupo de entusiastas investi- 
gadores de la historia de nuestra Aviación emprendie- 
ron en el seno de un llamado Seminario de Estudios 
Históricos Aeronáuticos, creado dos años antes, en el 
que por primera vez se plasmaba en un órgano oficial 
la preocupación e interés del Ejército del Aire por el 
estudio e investigación de su propia historia. 


quel Seminario, concebido como “órgano de 

estudio capaz de fijar objetivos de investiga- 

ción, coordinar esfuerzos, impulsar trabajos y 

publicar monografías que recojan, fijen y di- 
fundan la historia de nuestra Aviación”, como se decía 
en la orden ministerial de su creación, nació adscrito a 
la entonces existente Secretaría Militar del Aire, cuyo 
general Secretario Militar era su presidente, y en él to- 
mó parte muy activa esta Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica. 
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ronto reunió un nutrido plantel de investigado- 

res, tanto civiles como militares, que hasta en- 

tonces habían desarrollado su tarea en forma 

individual y descoordinada y ahora se vieron 
integrados en un grupo de trabajo que pronto dió es- 
pléndidos frutos con la celebración, en junio de 1983, 
del cincuenta aniversario del vuelo de Barberán y Co- 
llar, a bordo del Cuatro Vientos, celebración en la que 
se logró reunir a un grupo de auténticas viejas glorias 
de nuestra aviación, presididas por el teniente general 
Eduardo González Gallarza, héroe del vuelo a Filipi- 
nas, y entre los que figuraban personalidades como el 
teniente general Francisco Vives Camino, Juan Igna- 
cio Pombo, Vicente Navarro y José Aguilera. 


oincidiendo con esta celebración salió a la 

luz el libro titulado "Grandes Vuelos de la 

Aviación Española” y fue publicado el primer 

número de la revista AEROPLANO, con pe- 
riodicidad anual, de la que ya han sido difundidos diez 
números, en los que se vienen recogiendo en sus di- 
versos artículos los acontecimientos sobresalientes de 
nuestra historia tanto militar como civil. 


uego, como se ha dicho, fue creado el SHCA, 
integrado al Museo y al Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáuticas (IHCA), organismo en el 
que se transformaba, cumplida ya su misión, el 
Seminario. Dotado de personal fijo y de medios pro- 
pios, el IHCA ha impulsado y apoyado decididamente 
los trabajos de investigación histórica y viene difun- 
diendo a través de ciclos de conferencias, libros y la 
revista AEROPLANO, los hechos y acontecimientos 
más importantes de la Historia de nuestra Aviación, al 
tiempo que organizaba y nutría con fondos documen- 
tales y audiovisuales el archivo de su Centro de Docu- | 
mentación. 


evista de Aeronáutica y Astronáutica quiere 

con este editorial rendir un merecido homena- 

je al Servicio Histórico y Cultural del Ejército 

del Aire por la importante labor realizada, tan- 
to por el Museo como el Instituto, en esta década y 
hacemos votos porque su ejemplo y apoyo sigan im- 
pulsando y sosteniendo, como hasta ahora, la aten- 
ción y aprecio por nuestra Historia para gloria y orgullo 
de la Aviación Española. Mm 
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ATARS 





Dentro del alcance del programa 
ATARS (Advanced Tactical Airborne 
Reconnaissance System), se están 
volando cargas alternativas de MR- 
UAV (Medium-Range Umanned Air 
Vehicle), con sistemas de reconoci- 
miento de la siguiente generación co- 
mo carga de pago primaria.. 

El MR-UAV, de TRA (Teledyne 
Ryan Aeronautical's) con Martin Ma- 
rietta como contratista principal de la 
carga de pago (sensores) alcanza 
Mach 0.9 y habiéndose designado la 
combinación de vehículo aéreo y 
sensores para eliminar la necesidad 
de que los pilotos vuelen tales misio- 
nes, de'*alto riesgo y sin protección, 
así como el eliminar el procesado de 
películas, todavía en uso. 

Entre los sensores que se propo- 
nen se encuentra un scanner de líne- 
as IR; el MR-UAV estaría dotado de 
capacidad de reconocimiento en 
tiempo real y con compresión de da- 
tos, pero sin perder calidad de Ima- 
gen. 

Todavía se están resolviendo pro- 
blemas dentro del programa, entre 
los que se incluyen las vibraciones a 
alta velocidad que degradan las ac- 
tuaciones de los sensores de media 
cota. El programa también está so- 
metido a la presión presupuestaria 
que amenaza la compra proyectada 
de 525 UAVs (265 para la US 
Navy/Maritime Corps y 260 para la 
USAP). 
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Las fotos muestran un lanzamiento 
en tierra desde el Polígono de Ensa- 
yos de Dugway (Utah), así como en- 
sayos de transporte desde un F/A-18 
del Naval Air Warfan Center 
(NAWC). Cuando esté operativo, el 
MR-UAV tendrá una envolvente de 
suelta de 0.35 a 0.80 IMN y alturas 
entre los 3.000 y 40.000 ft. navegan- 
do una distancia de 440 nm., a tra- 
vés de más de 20 *“waypoints” pre- 
programados en altura y velocidad. 
El MR-UAV ya ha sido lanzado des- 
de un F-4. Su operación desde una 
aeronave táctica incrementa gradual- 
mente su capacidad operativa. 


GUERRA DE RADARES 


Dentro del Acuerdo de Apoyo de 
Defensa US-Japón, la primera trans- 
ferencia de tecnología del programa 
de avión de caza FSX, será la venta 
del Radar de Matriz Activa en Fase 
(Active Phased Arway) por parte de 
Mitsubushi. La compañía japonesa 
ha accedido a proveer al Pentágono 
con 5 unidades del radar que equipa- 
rá al FSX, mandos y datos técnicos 
que, probablemente, serán aplicados 
al programa ATF (F-22) de la USAF. 

Por otra parte, parece inminente la 
adjudicación del contrato de desarro- 
llo de un radar de matriz activa y ba- 
rrido electrónico para cazas al con- 
sorcio Europeo GEC/Thomson 





El FSX, nuevo caza japonés, bajo 1 un pro- 
grama de transferencia de tecnología 
USA-Japón, cuyo radar a pd al desa- 


rrollo del radar del F-22 de la USAF 











(UK/Francia, con la posible participa- 
ción futura de Alemania), similar al 
desarrollo en USA para el F-22 y en 
Japón para el FSX. El radar, que 
aparecerá más tarde, pero con una 
tecnología ligeramente avanzada con 
respecto a sus homónimos america- 
no y japonés, volará por primera vez 
alrededor del 2005. La ausencia de 
mecanismos en la dirección del radar 
resultará en ahorros de peso y fiabili- 
dad del mismo. El programa tendrá 
una fase de viabilidad de 4 1/2 años 
y otra de desarrollo y evaluación de 7 
1/2 años. 

Por último, la Fuerza Aérea rusa 
acaba de presentar un caza mono- 
plaza de seguridad aérea (el Su-35, 
“Flanker Plus”) que posee como ca- 
racterística destacable un radar en 
posición trasera o de cola, que le 
proporciona la capacidad de control 
de misiles A/A de guiado radar por 


“la espalda”. Con 4.000 km. de radio 


de combate (6.500 km. con reabaste- 
cimiento en vuelo) y 800 kg. de carga 
de combate, el Su-35 podrá seguir 
hasta 15 blancos en todos los cua- 
drantes que le rodean (con alcances 
de hasta 400 km. A/A y 200 km. 
A/S), aparte de su capacidad de vue- 
lo a baja cota (seguimiento y evita- 
ción del terreno) y su capacidad de 
operar circunstancialmente con otros 
cazas amigos en sus cuadrantes tra- 
seros. 

De entre todos los radares ¿cuál 
será el mejor? 


NACAREY 


Se han finalizado, con éxito, los 
ensayos de validación del cartucho 
gestor de bombas de prácticas CEY- 
10, fabricado por la empresa EX- 
PAL/EDB. El cartucho ha sido some- 
tido a multitud de pruebas, según la 
“Norma Militar de Cartuchos Eyecti- 
vos de Bombas y Cargas Externas 
de Aviones”, NM-C-2698-EMA, entre 
los que destacan: 

- Estanquilidad 

- Caída/choque 

- Temperatura 

- Vibración 

- Niebla salina 

- Explosión 

- Hielo. 

Además, se han realizado pruebas 
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AVIACION MILITAR 





en pórtico y lanzamientos en vuelo 
radar, con un resultado satisfactorio 
en el 100% de la operación de los 
mismos. El CEY-10 es el primer car- 
tucho del programa NACAREY (NA- 
cionalización de CARtuchos Eyen- 
tres) en que se espera una serie de 
cartuchos nacionales que cubran las 
necesidades primarias del Ejército 
del aire español, esperando conse- 
guir con ello el control de su produc- 
ción, así como unos costos más ba- 
jos. 


GTV 


La DSTO (Defense Science and 
Technology Organization) Australia- 
na comenzó en los 70 un programa 
de guiado de munición para reducir 
la dispersión de las bombas conven- 
cionales de caída libre. Para ello se 
añade un sistema de control para co- 
rregir la trayectoria, y se incrementa 
la sustentación mediante la adición 








de alas para incrementar su alcance, 
convirtiendo las bombas en munición 
planeadora guiada. Con ello se pre- 
tendía satisfacer los requisitos de las 
RAAF. 

Finalmente se dotó a la bomba Mk- 
82 (de 250 kg) de alas plegables en 
tijera, simples y eficientes aerodiná- 
micamente (tanto plegadas - baja re- 
sistencia para transporte - como des- 
plegadas - alta sustentación para su 
planeo). El piloto automático se basó 
en controles convencionales por me- 


inercial y referencias de actitud. Para 
el guiado terminal se consideraron 
varias opciones, incluyendo anti-ra- 
diación, onda milimétrica, imagen in- 
frarroja (autónoma y man-in-the-lo- 
op), y láser semi-activo. Asi nació el 
GTV (Glide Test Vehicle), a partir de 
un cuerpo de Mk-82, cuyos ensayos 
se han llevado a cabo en el polígono 
de Woomera. 

Con el interés demostrado por la 
RAAF, se incrementó el alargamiento 
de las alas, llegando a alcances 





El vehículo de pruebas GTV 


dio de timones de profundidad y de 
dirección, instalados en una unidad 
de cola cruciforme, y de alerones, 
con capacidad de guiñada y balance. 
El guiado se basó en navegación 


E núm. p 
Ministerial que reorganiza el Servicio de Búsqueda y Rescate Aéreo (SAR) 
con el fin de adecuar las funciones y dependencias orgánicas a la estructura 
básica de los Ejércitos que establece que estos deben estar estructurados en 
Cuartel General, Fuerza y Apoyo a la Fuerza. 

Según esta Orden Ministerial la Jefatura del SAR va a corresponder a un 
Oficial Superior del Cuerpo General, Escala Superior, del Ejército del Aire y 
dependerá directamente del Jefe de Estado Mayor. 

Esta Jefatura debe asumir las funciones que ya tenía desde 1955 y además 
estudiar, elaborar y proponer al JEMA las doctrinas, tácticas y procedimientos 
de empleo, los planes de instrucción, adiestramiento y ejercicios, así como 
los programas de evaluación. 

Las Unidades y Centros del SAR dependerán directamente de los Mandos 
Territoriales en que se encuentren ubicadas, y en los planes operativos que 
se desarrollen se especificará su dependencia funcional. | 

En cuanto al área de responsabilidad de España, se podrá dividir en las 
Regiones de búsqueda y salvamento que se estime necesario asignando un 
RCC a cada una de ellas, pudiéndose establecer los Centros Secundarios de 
Salvamento necesarios. 
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stand-off de hasta 60 km. Se desa- 
rrollo un buscador infrarrojo opto-me- 
cánico, con un procesador de imáge- 
nes inteligente. El buscador, de 1,5 
kg de peso, puede consistir en un 
único detector o un pequeño número 
de detectores con un sistema cónico 
de barrido óptico (en la banda de 8 a 
14 m, con opción de operar en 3-5 
m), con tratamiento digital de la señal 
que convierte el barrido cónico en 
imagen raster (barrido horizontal). 

Futuras mejoras incorporarán pro- 
cesadores de detección y seguimien- 
to automático de blancos, basados 
en redes neurales automáticas 
(ANN, Automatic Neural Networks), 
con un tratamiento de las señales e 
información independiente de algorit- 
mos y basado en el entrenamiento 
del sistema, capaces de distinguir 
blancos militares de objetivos civiles. 
También se realizarán estudios de 
integración buscador/misil, guiado 
GPS/INS, reconocimiento automático 
de blancos, fusión de datos, autopilo- 
tos y ayudas al operador. 
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PRIMER VUELO DEL FALCON 2000 





El Falcon 2000 fue anunciado en Le 


El avión despegó del Aeropuerto 





0'80/0'85 en crucero, y tiene un radio 
de acción superior a las 3000 Millas 
Náuticas. Está propulsado por dos 
“turbofan” General Electric/Garret 





máximo al despegue. Tiene un con- 
sumo específico de combustible tan 


ble por cada libra de empuje y por ca- 
da hora, en régimen de despegue y 
de 0'645 en crucero que lo hace con 
empuje de motor de 1300 lib. 

La certificación de Falcon 2000 es- 
tá programada para finales de 1994, 
y las primeras entregas serán a prin- 
| Cipio de 1995. 

Hasta ahora Dassault Aviation tie- 





pra, correspondientes a Compañías 
de 12 países. 

En otro orden de noticias, pocos 
días después del primer vuelo del 


marzo, fue adjudicada a Dassault 
Falcon Service por la Dirección Ge- 
neral de Aviación Civil de Francia, la 
Certificación JAR 145 (Joint Airwort- 








Bourget 89 como el Falcon X. Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica ha se- 
guido e informado a sus lectores el 
desarrollo de este avión del tipo ejecu- 


tivo-negocios (RAA n?* 606 Le Bourget ' 


91, y RAA n* 617 febrero 92). 

El Falcon 2000 ha hecho el primer 
vuelo, dentro del programa estableci- 
do, el 4 de marzo de 1992. 





de Bordeaux-Merignac con Jean Pus 
y Guy Maurouard a los mandos; voló 
1 hora y 15 minutos, efectuando 
pruebas de todos los sistemas funcio- 
nales, incluido el Piloto Automático, 


' pruebas que resultaron totalmente 


satisfactorias. 
El Falcon 2000 tiene capacidad pa- 
ra 8 pasajeros, vuela a Mach 


hiness Requirement), por la cual Das- 
sault realizará trabajos de Manteni- 
miento a los aviones de la familia Fal- 


' COn. 


Dassault Falcon Service es la pri- 
mera Compañía francesa que tuncio- 
nará, desde ahora, como Centro de 
Producción y Centro de Mantenimien- 
to de aviones. 


AENA INVERTIRA 1.260 MILLONES DE OBRAS EN EL AEROPUERTO DE MELILLA 


” 
' 
1 
'. 
. 
S 
. 
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Aena, Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea, in- 
vertirá 1.260 millones de pesetas en un conjunto de 
obras a realizar en el aeropuerto de Melilla con objeto de 
aumentar su operatividad y entre las que destaca la repa- 
ración y ampliación de su pista actual. 

La ampliación de la pista se llevará a cabo por la cabe- 
cera 15 y será de 300 metros por lo que pasará a medir 
1.380 metros dotando al aeropuerto de una mayor capa- 
cidad operativa al permitir que aeronaves de mayor tama- 
ño puedan utilizarla con menos restricciones por falta de 
longitud. 

Para acometer esta ampliación, que supondrá un movi- 
miento aproximado de 350.000 metros cúbicos de tierra, 
es necesario modificar previamente 350 metros de pista 
existentes, con objeto de cambiar la pendiente longitudi- 
nal y conseguir así unas mejores características de las 
maniobras y frenada. También se mejorarán los 730 me- 
tros de pista restantes efectuándose un recrecido. 

Además de estas mejoras en pista, también está pre- 
vista la ampliación de la plataforma de estacionamiento 
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de aeronaves que facilitará la maniobra autónoma de tres 
aviones de características similares a 109 que operan en 
la actualidad. 

El plazo de ejecución para la realización de estas obras 





es de 10 meses estando previsto que la nueva pista, re- 
parada y ampliada, entre en funcionamiento en 1994. 
Como actuación complementaria a estas obras, cuya 
adjudicación será objeto de concurso público, Aena tiene 
previsto la mejora y adecuación del balizamiento y ayu- 
das visuales de aproximación (PAPI) de alta precisión, 
así como de las ayudas visuales de señalización de obs- 


'- táculos para maniobras de aterrizaje y despegue que per- 


mitirán la realización de vuelos nocturnos. 

Los planes de mejora y adecuación de este aeropuerto, 
que en 1992 tuvo un tráfico de 231.568 pasajeros y 6.380 
aeronaves, van a suponer una inversión global en el pe- 
riodo 1992-1994 superior a los 2.200 millones de pesetas 
e incluye además la ampliación del edificio terminal, cuya 
finalización está prevista para el mes de mayo, y un nue- 
vo edificio de servicios contra incendios. 
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CFE 738 de 5600 libras de empuje | 


bajo como 0'372 libras de combusti- 





ne solicitadas 50 opciones de com- : 


- Falcon 2000, concretamente el 25 de 
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PRIMER VUELO DEL A 321 


Un hito histórico este del primer 
vuelo del A 321, para el Consorcio 
Airbus (Al) y destacado para Deuts- 
che Airbus (DASA) en tanto que es el 
primer avión de la familia Airbus que 
se monta en Hamburgo. 

El primer vuelo tuvo lugar el pasa- 
do 11 de marzo, partiendo del aeró- 
dromo de Finkenwerder, al sur de 
Hamburgo; despegó a las 12'05 hora 
local (11'05 GMT) y tomó tierra a las 
16'45 (15'45 GMT), en total pues, 4 
horas 40 minutos en el aire. 

El comandante para este vuelo fue 
el piloto de pruebas de Al, Karl Nagel 
formando parte de la tripulación el Vi- 
cepresidente de la División de Vue- 
los, Pierre, Baud, los ingenieros de 
pruebas Armand Jakob y Manfred 
Birnfel, y el ingeniero observador 
Bernard Kamps. 


El A 321 de este vuelo está propul- 


sado por dos “turbofan” V 2530-A5 
de 30000 libras de empuje, motor del 
Consorcio IAE (International Aero En- 
gines), formado por PW (USA), RR 
(UK), MTU (Germany), Fiat Avio (Ita- 
lia) y JAEC (Japón). 

El A 321 es una versión alargada 
del A 320, tiene un radio de acción 
de 4350 Km. con la máxima capaci- 


A 








dad de pasajeros que es de 186, ca- 
pacidad que es un 24% superior a la 
del A 320, con un aumento del 40% 
en el volumen de las bodegas de car- 
ga respecto de su predecesor el A 
320. 

En el primer vuelo se hicieron prue- 
bas a baja velocidad, 110 nudos, con 
flaps y ranuras extendidos, y la máxi- 
ma velocidad alcanzada fue de Mach 
0'82 a 39.000 pies de altitud. 

El A 321 será sometido a un pro- 
grama de vuelos de prueba de apro- 
ximadamente 850 horas, que harán 4 
aviones. En diciembre de este año se 
certificará con motores V 2530-A5 co- 
mo los del primer vuelo; en febrero 
de 1994 se certificará con motores 
CFM 56-5-B1 del Consorcio General 
Electric - SNECMA del mismo empu- 
je que el del IAE, estando previstas 
las primeras entregas a Lufthansa y 


Alitalia, con esas versiones de motor, 
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respectivamente, un mes después de 
la certificación. 

Aún cuando el primer vuelo del A 
321 se haya hecho en Hamburgo, el 
programa de vuelos de pruebas se 
hará en Toulouse como los de todos 
los aviones de la familia Airbus. 

De la flota combinada A 319/A 


.» 
nara nm? % 


| Transporte desde donde ha dirigido 
' Obras en diversos aeropuertos, inclui- 





320/A 321, han sido pedidos a Al un 
total de 817 aviones para 38 Compa- 
ñnías Aéreas, de los cuales 11 habían 
pedido, hasta el 11 de marzo, un total 
de 153 A 321. 


JOSE ANTONIO RUA, NUEVO 
DIRECTOR DEL AEROPUERTO 
DE SANTIAGO 








José Antonio Rua Blanco ha sido 
nombrado director del Aeropuerto de 
Santiago de Compostela. 

Natural de Orense y de 63 años de 
edad, es ingeniero aeronáutico y doc- 
tor ingeniero desde 1960. Su activi- 
dad profesional en el sector se ha de- 
sarrollado preferentemente en el área 
de proyectos y obras aeroportuarias. 

Ha sido Jefe de la Primera Jefatura 
Zonal de Obras de Infraestructura del 


dos los gallegos. Actualmente era Je- 
fe del Departamento de Control y 
Gestión de la Direccióiin Técnica de 
la Dirección General de Aeropuertos 
Españoles. 

Sustituye en el cargo a Manuel 
Amejeiras, nombrado Director Territo- 
rial del Ministerio de Obras Públicas y 
Transportes en Galicia. 
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El 10 de enero aterrizaron en un 
bosque cerca de Karaganda, Kazas- 
tán, ocho experimentos desarrollados 
conjuntamente por científicos de cin- 
co estados miembros de ESA, Espa- 
ña entre ellos, Rusia y Ucrania, tras 
un viaje espacial de once días y me- 

dio. Los experimentos correspondían 
a biología, medicina y radiaciones 
cósmicas e iban a bordo del satélite 
recuperable “Bion-10”, que había sido 
lanzado desde Plesetsk el 29 de di- 
ciembre, aterrizando dos días antes 
de lo planeado por problemas de con- 
trol térmico que no parece afectasen 
a los experimentos. 

Este vuelo es fruto de un acuerdo 
de cooperación entre ESA y el Institu- 
to ruso de Problemas Biomédicos, 
IBMP. 

La parte principal de la carga útil 
estaba constituida por el sistema “Bio- 
box”, de ESA, una incubadora progra- 
mable para investigación en biología 
gravitacional, que contenía tres de los 
experimentos conjuntos. Los relacio- 
nados con tejido óseo y células en mi- 
crogravedad se desarrollaron perfec- 
tamente durante los 9 primeros días 
de la misión. Los primeros análisis so- 
bre algunas de las muestras vueltas a 
tierra indican una reducida mineraliza- 
ción en microgravedad, confirmando 
los resultados de anteriores vuelos. 

Otros tres experimentos volaron pa- 
ra estudiar los efectos de la microgra- 
vedad en el desarrollo y envejeci- 
miento Ue las moscas de la fruta, que 
suministró información de gran valor, 
y en el desarrollo de la estructura ce- 
lular de algas unicelulares. Este expe- 






“Freedom”. 
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FINALIZO LA MISON EURO-RUSA “BION 10” 
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iones discrepantes sobre la misión del 
transbordador que debe tener lugar a finales de este año con el objetivo prin- 
cipal de reparar el Telescopio espacial “Hubble”. Para algunos, sería más 
aconsejable cargar el telescopio en la bodega del transbordador, repararlo 
en tierra y volver a lanzarlo. Sin embargo, esto aparte de más costoso, inte- 
rrumpiría las investigaciones en marcha y paralizaría la preparación de una 
misión en la que se prevé efectuar hasta siete paseos espaciales con el ob- 
jetivo de instalar en “Hubble” lentes correctoras, paneles solares, giróscopos, 
una nueva cámara y sistemas informáticos. NASA considera que la misión 
es muy importante, además, para conocer la capacidad de manipulación de 
estructuras en el espacio de cara al futuro montaje de la estación espacial 


En estados Unidos han surgido opin 





Satélite "Bion" a su vuelta a la Tierra 


rimento debió ser interrumpido ante el 
retorno anticipado del satélite. 

Los restantes dos experimentos, 
una parte de los cuales se expuso di- 
rectamente al ambiente espacial, in- | sarrollada por ESA, es un contenedor 
vestigaron los efectos de las radiacio- | controlado termostáticamente, diseña- 
nes cósmicas en plantas y semillas y do para acomodar experimentos que 
realizaron estudios dosimétricos de la | analizan los efectos de la ingravidez 
radiación en la órbita de “Bion 10”. en los organismos vivos. Pesa 40 kgs. 

Por su parte, IBMP aportó dos mo- | y aloja un sistema centrífugo capaz 
nos Rhesus que fueron sometidos a | de reproducir en órbita la misma fuer- 
numerosas investigaciones fisiológi- | za de gravedad que en la Tierra. 
cas, neurológicas, de comportamien- Respecto al satélite “Bion”, también 
to y otras durante su permanencia en | conocido como “Biocosmos” o “Bios- 
el espacio. Ambos animales se en- | putnik”, aporta la enorme ventaja de 
contraban “razonablemente bien” tras | permanecer en órbita hasta 14 días 
la misión, aunque uno de ellos tuvo | más que los vuelos parabólicos u 
problemas con el sistema de alimen- | otras misiones más costosas. 


tación después de algunos días en 
órbita. 

El sistema “Biobox”, la primera incu- 
badora autónoma y programable de- 








16 PAISES TIENEN CAPACIDAD 
DE ACTUAR EN EL ESPACIO 








Según un informe elaborado por 
los servicios de inteligencia nortea- 
mericanos, al menos 16 países tie- 
nen capacidad de utilizar el espacio 
para soportar operaciones militares y 
esta cifra podría ser el doble a finales 
de siglo, situación que preocupa en 
Estados Unidos, donde se ha pedido 
un reforzamiento de las capacidades 
militares de control, inteligencia y de- 
sarrollo de sistemas contra armas es- 
paciales. 
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CARACTERISTICAS DE LA MISION ESTADOUNIDENSE A PLUTON 


NASA ha determinado los costes 
del proyecto para enviar dos sondas 
en 1999 al único planeta del Sistema 
Solar aún no visitado por ingenios 
humanos: Plutón. El desarrollo de los 
vehículos costaría 370 millones de 
dólares, los dos lanzadores, 800 y las 
operaciones de misión, 150. 

El interés de esta misión estriba, 
no sólo en el hecho de que Plutón 
sea el único planeta solar aún no in- 
vestigado, sino en que NASA puede 
lograr con este proyecto nuevas 
ideasy tecnolo- 
gías más eco- 
nómicas que 
las empleadas 
hasta el pre- 
sente para la 
exploración del 
sistema solar, 
sirviendo de 
base a futuros 
programas. 

Plutón fue 
descubierto en 
1.930 y su sa- 
télite Charon 
en 1978. Am- 
bos están muy 
próximos y tie- 
nen el mismo 
período de ro- 
tación, 6,39 
días, el mismo 
período que Charon tarda en comple- 
tar una órbita sobre su planeta. En 
1.976 se detectó metano en la super- 
ficie de Plutón y 11 años más tarde 
se detectó hielo en Charon. Al año si- 
guiente se descubrió que el planeta 
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Entre el 5 y el 7 de ab 
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Maqueta de sonda a Plutón 


tiene una pequeña atmósfera, detec- 
tándose nitrógeno y dióxido de carbo- 
no, habiéndose comprobado que Plu- 
tón transfiere gases a su satélite, un 
fenómeno único en el Sistema Solar. 
Dada su distancia al Sol y su órbita 
respecto al astro, a partir del año 
2020 su atmósfera se helará al alejar- 
se del Sol, cesando su actividad has- 
ta 17 años después. Igualmente, a 
partir de 2005 se cree que grandes 
partes de los dos cuerpos formarían 
grandes sombras que dificultarán la 
visión y análi- 
sis de su com- 
posición. 

Los lanza- 
dores utiliza- 
dos serían “Ti- 
tán 4” (las 
sondas tarda- 
rían 7 años), 
el ruso “Pro- 
tón” -más eco- 
nómico, pero 
el viaje duraría 
12 años-, O 
una combina- 
ción de am- 
bos. Cada una 
de las sondas 
debe pesar, 
incluido com- 
bustible, no 
más de 160 ki- 
los, y se espera que sean desarrolla- 
das con un peso muy inferior y vola- 
rían utilizando una trayectoria directa, 
en lugar del procedimiento habitual 
hasta el presente de aproximación a 
los planetas para beneficiarse de su 























ciones Espaciales la Primera Conferencia Europea sobre Residuos Espacia- 
les, organizada por ESA y con participación de los principales expertos japo- 
neses, europeos y americanos. En este foro se ha debatido sobre la cantidad 
de residuos artificiales y otros elementos, como meteoritos, existentes alrede- 
dor de la Tierra, su peligrosidad para la actividad espacial; las herramientas 
disponibles o en desarrollo para su control; formas de reducir el crecimiento 
de estos residuos artificiales; riesgos para los satélites y todo tipo de vehícu- 
los enviados al espacio y análisis de los materiales que chocan con la Tierra 
desde el espacio. Asimismo, se presentaron las experiencias adquiridas con 
la recuperación de la plataforma de exposición en larga duración LDEF, los 
proyectos para investigar en este aspecto con la plataforma “Eureka” y los 
elementos que se recuperen a finales de año del telescopio “Hubble” y los 
sistemas en proyecto para proteger a la estación espacial “Freedom”. 
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La Agencia Europea del Espacio 
ha responsabilizado al Instituto As- 
trofísico de Canarias de la cons- 
trucción y gestión del Centro Euro- 
peo de Operación y Datos Científi- 
cos, ESDOC, para seguimiento y 
recogida de datos de la sonda “So- 
ho”, (Observatorio Solar y Heliosfé- 
rico), que se espera lanzar al espa- 
cio en 1.995, con el objetivo de si- 
tuarse en órbita entre el Sol y la 
Tierra y realizar observaciones des- 
de un punto fijo para medir la ener- 
gía liberada, heliosismografía, el 
viento solar, plasma, campo mag- 
nético, manchas solares y otros fe- 
nómenos emanados de nuestro as- 
tro. 






acelerón gravitatorio en la trayectoria 
hacia planetas más lejanos. 

Cada sonda tendrá 11,2 metros de 
altura sin elementos desplegables y 
será propulsada por un generador 
termoeléctrico de radioisótopos. Los 
instrumentos científicos pesarán me- 
nos de 9 kilos incluyendo una cámara 
en espectro visible, un espectrómetro 
del infrarrojo, otro del ultravioleta y un 
oscilador ultraestable. Desde seis 
meses antes de su aproximación al 
planeta suministraría imágenes mejo- 
res que las ofrecidas por el telescopio 
“Hubble” y durante tres semanas, la 
espectroscopia sería mejor que la ob- 
tenida desde la Tierra. 


SIGUEN LAS DIFICULTADES DE 
LA SONDA GALILEO 


La antena de alta ganancia de la 
sonda “Galileo” continúa atascada tras 
varios intentos con más de 13.000 ór- 
denes, en los que se ha intentado des- 
bloquearla con sus propios motores en- 
viando órdenes desde tierra. El 11 de 
marzo se intentó conseguirlo incremen- 
tando la velocidad de rotación de la 
sonda, sin embargo, a la vista de la si- 
tuación, se está redefiniendo la misión 
de “Galileo” para que pueda enviar los 
datos a través de la antena de baja ga- 
nancia. Esto puede suponer que sólo 
se reciba una décima parte de las imá- 
genes previstas. 
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RETRASO DEL OBSERVATORIO ESPACIAL DEL INFRARROJO (ISO) 


Retraso en la disponibilidad del 
software, imperfecciones en los re- 
flectores y mal funcionamiento de las 
válvulas suministradoras de helio que 
deben enfriar el observatorio hasta 
casi el cero absoluto, son los proble- 
mas técnicos que han demorado has- 
ta 1995, como pronto, el lanzamiento 
del Observatorio Espacial del Infra- 
rrojo, (ISO), cuyo control y segui- 
miento se realizará desde la estación 
de ESA en Villafranca del Castillo, 
Madrid. 

Con un coste que ya se aproxima a 
los 900 millones de dólares, ISO de- 
be buscar en el espacio fuentes de 
infrarrojos para analizar la evolución 
de los sistemas planetarios con diver- 
sos sistemas entre los que hay un 
espectrofotómetro desarrollado por el 
Instituto de Astrofísica de Canarias. 


Observatorio ISO 


ENVISAT: CONTROL DE LA 
TIERRA PARA EL PROXIMO SIGLO 


La monitorización remota de nues- 
tro Planeta es uno de los principales 
ejes científicos de la actividad de la 
Agencia Europea del Espacio para el 
próximo siglo. Para obtener mayor in- 
formación científica sobre la Tierra y 
sus sistemas y controlar los cambios 
ambientales durante largos periodos, 
ESA tiene en el espacio el observato- 
rio ERS-1, al que se unirá en 1994 un 
segundo satélite con mayor equipa- 
miento y, a partir de 1998, “Envisat-1”. 





con sus instrumentos monito- 


“Envisat-1* 
rizando la Tierra. 











Entre los sistemas de este nuevo 
vector destaca el radar de apertura 
sintética avanzado, ASAR, que per- 
mite tomar imágenes de áreas de 
400 x 400 kilómetros, o, con alta re- 
solución, áreas cuadradadas de 100 
kilómetros de lado, trabajando en 
cualquier condición ambiental, inde- 
pendientemente de que los cielos es- 
tén cubiertos o haya escasa luz solar. 
“Envisat-1” estará equipado también 
con el Interferómetro para sondeo pa- 
sivo de la atmósfera Michelson, MI- 
PAS, adecuado para controlar la den- 


' sidad y cantidad de trazas de gases 


interrelacionados fotoquímicamente, 
incluyendo metano y ozono, que per- 
mitirá conocer mejor el ambiente de 
los gases en la atmósfera. 


8 sata DE LA UNIVERSIDAD C: 

















DUDAS SOBRE LA CONTINUIDAD 
DE LOS PROGRAMAS 
“HERMES” Y “COLUMBUS” 
DE ESA 


Continuando con la tendencia re- 
ductora ya marcada desde los ante- 


riores encuentros ministeriales de 


Munich, 1991, y Granada, 1992, en 
la reunión celebrada a finales del 
mes de marzo por el Consejo de la 
Agencia Europea del Espacio en Pa- 
rís surgieron nuevas e importantes 
dudas sobre la continuidad del pro- 


' grama tripulado de ESA, cuyos vec- 


tores principales son el vehículo 
“Hermes” y el laboratorio “Colum- 
bus”, para la estación espacial “Free- 
dom”. La mala situación económica 
general y el replanteamiento de la 
estación, pedido por el Presidente 
Clinton, ha dado pie a que los países 
europeos planteen sus reservas so- 
bre la continuidad de los proyectos, 
los cuales entran en una nueva fase 
de retraso y definición, con dudas so- 
bre su financiación como las plantea- 
das por socios clave, Alemania, y 
otros menores, como España, que 
desearía reducir su aportación a 
ESA, - 13.000 millones de pesetas 
este año -, a través de no participar 
en estos programas, que represen- 
tan una cuarta parte de nuestro es- 
fuerzo total. 

Esta situación puede plantear di- 
versos problemas a nuestro sector 
industrial involucrado en el desarrollo 
tecnológico y fabricación de elemen- 
tos espaciales, dado que se había 
conseguido equilibrar el retorno in- 
dustrial de nuestra aportación a ESA 
y se participaba en proyectos punte- 
ros que habría que abandonar, con 
lo que esto significa de pérdida de 
competitividad, empleo, etc. 


APLUTENSE LL 








a nivel molecular. 
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La E Europea del Espacio ha aprobado el proyecto del Departamen- 
to de Ciencias Morfológicas, dirigido por el Profesor Pablo Gil-Loyzaga, que 
coordinará la investigación con otro equipo francés del Laboratorio de Neuro- 
biología y Psicopatología de Montpellier. El objetivo es medir las reacciones 
del receptor vestibular en microgravedad, alejado de la fuerza de atracción 
terrestre, para comprobar con mayor pureza las modificaciones de los neuro- 
transmisores en casos de vértigo. El trabajo se desarrollará sobre ratones a 
los que se administrarán, por grupos, tres tipos diferentes de fármacos. Se 
espera conocer los mecanismos que intervienen en la producción del vértigo 


TE UN ESTUDIO SOBRE VÉRTIGO EN EL E 30 ACI a Dn 
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Y, 


A: 23 de agosto, cerca de las Baha 


C: 25 de agosto, en el Golfo de México 













D: 26 de agosto, sobre la costa de Luisiana 


Secuencia del trayecto de “Andrés” 


LAS IMAGENES QUE METEOSAT TOMO DEL HURACAN “ANDRES” 


ESA ha hecho públicas diversas 
imágenes del huracán “Andrés”, - 
el que mayores daños materiales 
ha producido en el sureste esta- 
dounidense en las últimas décadas 
- tomadas por el satélite “Meteo- 
sat-3”, que cubre también el conti- 
nente americano, en apoyo del sis- 
tema de monitorización meteoroló- 
gica norteamericano, entre los 
pasados días 17 al 26 de agosto, 
desde su formación a partir de una 


tormenta tropical en el atlántico 


central (11*N, 3420). Reproduci- 


RUEBAS DE LOS PROPULSORES 


AE ACONESPACIAL Pao 


DE LA ESTACION ESPACIAL “FREEDOM” 











mos la secuencia de los 4 días 


' transcurridos entre el 23 y el 26 de 


agosto, fechas en las que barrió 
desde el Caribe hasta las costas 
de Luisiana. 

La información dada por este sa- 
télite permitió alertar a la población 
y minimizar los daños humanos y 
materiales. 

Las imágenes están interpreta- 
das a partir de los sensores de in- 
frarrojos y del espectro visible y, 
por su espectacularidad, creemos 
hablan por si solas. 
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Los propulsores de la estación internacional han sido probados el pasado 
mes de enero sobre maquetas con 10 motores de potencias entre 9 y 55 li- 
bras, que han permitido controlar los parámetros de altitud, actitud de la esta- 
ción y procedimientos para evitar los residuos en órbita. 






CRONICA DE LOS TRES MIEMBROS 


DEL CUERPO EUROPEO DE ASTRO- 
NAUTAS FORMADOS EN RUSIA 


Durante 4 semanas entre octubre y 
noviembre de 1992, tres candidatos a 
astronautas han seguido un periodo de 
entrenamiento de 147 horas lectivas en 
la “Ciudad de las Estrellas” rusa, inclu- 
yendo teoría, simulación y planes de 
vuelo de “Mir y “Soyuz”, entrenamien- 
tos médicos, físicos y fisiológicos y 
pruebas con trajes espaciales y vuelos 
parabólicos. 

Marianne Cheli-Merchez, Christer 
Fuglesang y Pedro Duque, que viajaron 
acompañados del ingeniero aeronáuti- 
co militar español Antonio Torres - aho- 
ra incorporado al Centro Europeo de 
Astronautas -, han relatado su satisfac- 
toria experiencia en el Boletín de la 
Agencia Europea del Espacio, descri- 
biendo detalladamente todas las mate- 
rias teóricas y prácticas en que fueron 
“sumergidos” por los monitores soviéti- 
cos en esta primera experiencia de ca- 
ra a desarrollar la formación del Cuerpo 
Europeo de Astronautas para vuelos de 
ESA o conjuntos con otras potencias. 
Entre otros muchos aspectos de inte- 
rés, los candidatos a astronautas han 
destacado la gran experiencia de los 
rusos, junto a un impresionante equipa- 
miento para la preparación de cosmo- 
nautas, así como la importancia que 
dan al entrenamiento psicológico, a di- 
ferencia de las teorías occidentales, 
con el objetivo de asegurar que los via- 





Duque, Cheli-Merchez, Fuglesang y To- 
rres en la Ciudad de las Estrellas. 


jeros espaciales se mantienen perma- 
nentemente en la mejor salud física y 
psíquica, estabilidad y autoconfianza, 
posibles, incluyendo desde las últimas 
teorías científicas hasta ejercicios an- 
cestrales de yoga. 








INDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


TECNOLOGIA 
_ AERONAUTICA 
ESPANOLA EN EL PROYECTO 
LAMA 


LAMA (Large Reach Manipulator) 
es proyecto patrocinado por la CEE 
(ESPRIT) con el el objetivo de inves- 
tigar acerca de un “brazo inteligente” 
para utilización en grandes grúas 
(hasta 55m de altura). Para poder po- 
sicionar con precisión el extremo del 
brazo es necesario situar en el mis- 
mo un actuador hidráulico cuyo peso 
condiciona el resto del diseño del 
brazo. Reducir el peso del actuador 
hidráulico permite reducir, con un fac- 
tor varias veces superior, el peso to- 
tal (y en consecuencia el coste) del 
brazo de la grúa. 

CESA (Compañía Española de Sis- 
temas Aeronáuticos) ha diseñado y 
fabricado dos actuadores hidráulicos 
con tecnología aeronáutica con desti- 
no al proyecto LAMA. El primero, con 
tecnología clásica, utilizando acero 
de alta resistencia. Un segundo se ha 
diseñado utilizando un material com- 
puesto de aleación de aluminio con 
refuerzo externo de fibra de kevlar 


aplicada al cuerpo del actuador me- . 


diante técnicas de "“fillament winding. 

El empleo de esta tecnología, típi- 
camente aeronáutica, ha permitido 
fabricar un actuador de 2.40 m de lar- 
go con un peso de 67 kg, con reduc- 
ciones del orden del 37% respecto di- 
seños no aeronáuticos. 


% 


FOKKER COMIENZA LOS ENSA- 
YOS DE UN NUEVO AVION DE 
PATRULLA MARITIMA 


La compañía holandesa Fokker ha 
comenzado el programa de ensayos 
en vuelo de un avión diseñado para 
llevar a cabo misiones de patrulla 
marítima denominado “Maritime En- 
forcer Mk2”. Esta aeronave es un de- 
rivado del Fokker 50 que se fabrica 
en dos versiones: civil y transporte 
militar. 

El MK2 tratará de sustituir al actual 
Fokker 27 en su versión de patrulla 
marítima (MK1). La compañía holan- 
desa planea entregar el primer avión 
en la primavera del próximo año. El 
programa de ensayos comenzó ofi- 
cialmente con el primer vuelo del 
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SUPERJUMBO 


A finales de enero de 1993, las in- 
dustrias aeronáuticas del grupo AIR- 
BUS (CASA, BAe, DASA, Aerospatia- 
le) y el fabricante norteamericano Bo- 
eing firmaron un memorandun de 
acuerdo a fin de estudiar la viabilidad 
técnico-comercial de un avión capaz 
de transportar 550-800 pasajeros a 
distancias de 13.000-14.000 km. 

El concepto consiste en un fuselaje 
de doble cubierta y cuatro motores. 
Uno de los principales problemas a 
resolver es el impacto de este tipo de 


prototipo el pasado 27 de Enero de 


1993 y esta dividido en dos fases: la 


primera explorará el dominio de vue- 
lo, especialmente la influencia de las 
modificaciones introducidas: barqui- 





aeronaves tendría en la actual infra- 
estructura aeroportuaria y los proble- 
mas ambientales (principalmente rui- 
dos). Los requisitos que debería cum- 
plir son: 


- Longitud y envergadura máxima: 
80 m. 

- Cumplimentación normativa ac- 
tual sobre ruidos. 

- Despegue y aterrizaje en pistas 
de 3.000 m. con velocidades de unos 
270 kmí/h., 

- Limitar la vía del tren a 15 m. y la 
batalla a 30 m. 


llas subalares para torpedos y en el 
fuselaje para misiles antibuque “Har- 
poon”. Una segunda fase fijará las 
actuaciones de los equipos específi- 
cos de misión operativa. 
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BANCO DE ENSAYOS PARA REACTORES EN EL INTA 





” 


1 Chimenea de entrada 2. Celda de ensayos 3 y 4. Escape y chimenea de salida 5 y 6. 


E ASS 
ATA — 


Sistemas auxiliares 7 Sala de control 8. Sala de preparación 9 Entrada 


Durante años, la industria del mo- 
tor de aviación fue la gran olvidada 
en el desarrollo de la industria aero- 
náutica española. Afortunadamente 
la década de los 80 ha servido par ir 
consolidando una serie de iniciativas 
del sector público y privado. A fin de 





Durante el último semestre de 1992, 
las cuatro naciones (Alemania, Reino 
Unido, Italia y España) que desarrollan 
el avión de combate europeo (EFA) 
han estado revisando las diferentes 
opciones a fin de adaptar la configura- 
ción del EFA a la realidad europea ac- 
tual. En las reuniones de los gobiernos 
celebrada en Bruselas, el pasado mes 
de diciembre, se acordó que la plata- 
forma aerodinámica seguiría siendo la 
misma, es decir, ala delta de 50 me- 
tros cuadrados, canard, dos motores 
EJ200 de 90 kN de empuje con post- 
quemador y un peso en vacío de 
9.500 kg. 

A fin de reducir, hasta un 30%, el 
coste de la aeronave, se considerarán 
como opciones elementos que, en 
principio, estaban considerados como 
configuración básica. Este EFA reno- 
vado empieza a ser conocido como 
EUROFIGHTER 2000. Bajo estas 
perspectivas el coste de la aeronave 
será de 95-100 millones de marcos 


alcanzar el nivel tecnológico de I+D 
que el desarrollo industrial requería, 
el INTA inició un ambicioso plan de 
capacitación. 

Un hito importante es la puesta a 
punto de un banco de pruebas capaz 
de ensayar y homologar motores re- 


(127 m. de marcos en las últimas esti- 
maciones) incluyendo el apoyo logísti- 
co integrado. El calendario del progra- 
ma ha quedado, de forma aproximada, 
como sigue: 


- 1993: primer vuelo 

- 1994/95: desarrollo 

- 1995: decisión sobre la producción 

- 2000: entrega primer aeronave 
(RU, 1) 

- 2001: primera aeronave para Es- 
paña 

- 2002: primera aeronave para Ale- 
mania. 


Algunas naciones están ya conside- 
rando alternativas para mantener los 
sistemas operativos que deberían ser 
sustituidos por el EFA. Por ejemplo la 
Aeronáutica Militar italiana está consi- 
derando la modernización de 100 F- 
1045 en las áreas de aviónica y cabi- 
na a fin de que pueda continuar con su 
misión de interceptor todo tiempo has- 
ta más allá del año 2000. 
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actores de hasta 140.000 Ib de em- 
puje y dimensiones físicas de 5m de 
diámetro y 15m de largo. El banco 
estará situado en las instalaciones 
del INTA en Torrejón y su inaugura- 
ción está prevista para mediados de 
1993. Consta de una chimenea de 
entrada de aire, sección de prueba 
(flujo de aire de 4.000kg/s), chimenea 
de salida, servicios auxiliares (arran- 
que, contraincendios, etc) y cabina 
de control. 

Por su diseño, el banco podrá utili- 
zarse tanto en reactores militares co- 
mo turbofanes civiles. El EJ200 (plan- 
ta de potencia del EFA) será, posible- 
mente, una de los primeros en utilizar 
la instalación. A fin de rentabilizar la 
inversión se está considerando la po- 
sibilidad de participar en el programa 
de desarrollo de las nuevas series del 
Rolls-Royce “TRENT” con destino a 
los grandes reactores comerciales. 





ENTREGAS DEL GRIPEN 


El consorcio sueco JAS comenzará 
las entregas del JAS39 GRIPEN de 
producción a mediados del presente 
año. El primer avión de este tipo 
efectuó su primer vuelo el pasado 4 
de marzo y, próximamente, lo hará 
otro ejemplar que será entregado al 
ministerio de Defensa a finales del 
presente año. Este lo incorporará al 
Centro de ensayos en vuelo del FMV 
(Dirección de Material) en Malmen. El 
primer lote de 30 ejemplares estará 
entregado hacia finales de 1995. 


50% ANIVERSARIO 
DE LA CARRERA DE INGENIERO 
TECNICO AERONAUTICO 


Los días 11 y 12 de junio próximos 
el Colegio, la Asociación y la Escuela 
de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, 
celebrarán el 50% Aniversario de su 
carrera. Tendrán lugar los actos en 
Cuatro Vientos y en la Escuela de la 
Ciudad Universitaria. 
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CAMBIOS EN EL CAMPO DE LA COOPERACION 
DE ARMAMENTOS 


A mediados de marzo el Consejo del Atlántico Norte en 
sesión permanente acordó una significativa reforma de la 
normativa de la OTAN relativa al sector de armamento y de 
los procedimientos y estructuras existentes en ese área. El 
Consejo aprobó la importante reforma y señaló que la coo- 
peración en el campo de armamentos debe jugar un papel 
esencial para conseguir un sistema más eficiente de adqui- 
siciones en unos momentos caracterizados por una dismi- 
nución de los recursos destinados a defensa. El Consejo 
señaló también la importancia que una cooperación efecti- 
va en el campo de armamentos puede tener para el fortale- 
cimiento de la base transatlántica de la Alianza. 

Los aliados acordaron mantener reuniones futuras del 
Consejo al nivel de adjuntos de los ministros de Defensa 
para facilitar directrices políticas directas sobre la coope- 
ración de armamentos. También se tomaron medidas en- 
caminadas a fortalecer el papel operativo de la Conferen- 
cia de Directores Nacionales de Armamentos (CNAD en 
las siglas inglesas) y a aligerar las estructuras de los gru- 
pos subordinados. A juicio de muchos expertos existen 
- demasiados grupos y pese a que se han efectuado algu- 
nas reducciones en los últimos años es necesario una 
profunda revisión del entramado de subgrupos existentes. 
Las nuevas estructuras y procedimientos se espera que 
aumentarán la eficacia de la OTAN para identificar las 
oportunidades para la cooperación en el campo de arma- 
mentos, especialmente mediante el planeamiento colecti- 
' vo en ese campo. 

Durante la citada reunión del Consejo se acordó ¡gual- 
mente pedir a la CNAD que realizase un estudio sobre las 
posibilidades de una efectiva capacidad de vigilancia den- 
tro de la Alianza. Se resaltó durante la revisión que tal ca- 
pacidad proporcionaría un poderoso recurso en ayuda de 
la nueva estrategia aliada especialmente en apoyo de las 
crecientes peticiones en el campo de manejo de crisis y 
mantenimiento de la paz. 

De acuerdo con lo acordado en su reunión de diciembre 
de 1992 por los trece ministros de Defensa de los países 
miembros del Grupo Europeo Independiente de Progra- 
mas (GEIP), este organismo finalizará sus tareas que se- 
rán posteriormente asumidas por la Agencia de Armamen- 
tos de la UEO. En la cuarta semana de marzo se reunie- 
ron en Copenhague los directores nacionales de 
Armamento de los países miembros del GEIP para estu- 
diar la forma de traspasar las competencias del grupo a la 
UEO. Cuando esta transferencia se produzca la CNAD, en 
la que participan todos los países OTAN excepto Islandia, 


será el Único órgano de la Alianza Atlántica dedicado a la 
cooperación en el campo de armamentos. 
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Por YAVE 


VISITAS AL CUARTEL GENERAL DE LA OTAN 


Siguen produciéndose visitas al Cuartel General de la 
Alianza en Bruselas por parte de autoridades políticas y 
militares de países del Centro y Este de Europa. Estas vi- 
sitas, que son hoy recibidas con simpatía y naturalidad, 
representan uno de los hitos más significativos en la apli- 
cación de las ideas vertidas en el Concepto Estratégico 
establecido en noviembre de 1991. La OTAN, se dice en 
el documento, tratará de lograr sus metas en el campo de 
la seguridad mediante actuaciones tendentes a mantener 
una capacidad militar suficiente y a disponer de una ade- 
cuada disposición para el manejo de crisis. Los aliados re- 
alizarán esfuerzos políticos que favorezcan el diálogo con 
otras naciones y la búsqueda de una aproximación coope- 
rativa a la seguridad europea que incluye el desarme y el 
control de armamentos. pero es el diálogo, la nueva fun- 
ción quizás más destacada en el Concepto Estratégico: 
“La búsqueda del diálogo por parte de la Alianza servirá 
de base para una mayor cooperación en Europa y para 
potenciar la capacidad de solventar diferencias y conflic- 
tos por medios pacíficos”. 

La Declaración de Roma sobre paz y Cooperación emi- 
tida por los Jefes de Estado y de Gobierno participantes 
en la reunión del Consejo del Atlántico Norte del 7 y 8 de 
noviembre de 1991, completa las ideas apuntadas en el 
Concepto Estratégico y marca las directrices de lo que ha 
sido la actuación de la OTAN respecto a los países de la 
Europa Central y Oriental. El Consejo de Cooperación del 
Atlántico Norte ya está institucionalizado y la dedicación y 
el esfuerzo dedicados a crear un ambiente de confianza 
con los antiguos miembros del pacto de Varsovia están 
produciendo excelentes frutos. 

Transcienden pues estas visitas de la simple anécdota y 
la dedicación que se presta al Consejo de Cooperación 
del Atlántico Norte (CCAN) y a otras actividades relaciona- 
das con los países de la Europa Central y Oriental tienen 
por causa su transcendental importancia para el futuro de 
Europa. 

Los ministros de Asuntos Exteriores de Hungría Dr. Ge- 
za Jeszensky, de Polonia Krzysztof Skubiszewski, y de la 
República Checa Josef Zieleniec visitaron el Cuartel Ge- 
neral de la OTAN en el mes de marzo. Durante el mismo 
mes también visitaron la sede de Bruselas el Primer Mi- 
nistro búlgaro Lynben Berov y el ministro de Defensa 
checo Antonin Baudys. El 29 de marzo tuvo lugar una 
reunión entre los ministros de Defensa de la OTAN y los 
de los socios de cooperación del CCAN. Esa reunión co- 
mo las visitas y otros aspectos del diálogo y la coopera- 
ción de la Alianza con los países del Centro y Este de Eu- 
ropa son y serán muy importantes para la paz en el Viejo 
Continente. 
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La Geoeconomía 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


n nuevo concepto ha aparecido 

con fuerza en el vocabulario de 

los analistas estratégicos: geoe- 
conomía. Estrategas como Luttwak 
firman sus artículos como géoecono- 
mistas; y autores como Lester Thu- 
row, decano de la Escuela de Gestión 
de empresas del MIT, declaran que la 
confrontación militar ha muerto y 
que lo que se nos avecina es una 
competición -"guerra”- comercial 
mundial (Head to Head. The coming 
economic battle among Japan, Euro- 
pe and America. Nueva York, Wi- 
lliam Morrow 1992). Otros analistas, 
como Booth ([ New Thinking about 
strategy and security. Londres, Me- 
Millan 1991) o el profesor Paul Ken- 
nedy (Preparing for the Twenty First 
Century. Nueva York, Random House 
1993), no dudan en afirmar que en el 
mundo de hoy, el factor económico 
es el determinante de la seguridad. El 
presidente del Banco Europeo de Re- 
construcción, Jacques Attali, también 
está convencido de que sólo sobre 
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ese terreno se medirán las futuras po- 
tencias (Millennium: Winner and lo- 
sers in the coming order. Nueva 
Y ork, Random House 1991). 

Pero ¿qué quiere decir exactamente 
geoeconomía? En principio es un 
concepto que busca situar a una 
emergente corriente de pensamiento 
frente a las ideas que han servido pa- 
ra explicar y ordenár el mundo desde 
1945 a nuestros días. Es una antepo- 
sición a la idea de geoestrategia co- 
mo elemento clave para entender las 
relaciones internacionales. 

Ciertamente, en su sentido literal 
geoestrategia se refiere al peso de los 
condicionantes geográficos sobre la 
política de un país o un conjunto de 
ellos, tanto en sus aspecto internos 
como externos. Baste recordar las 
concepciones de Mahan sobre el mar 
y las grandes potencias; o de Mac- 





Kinder y su visión concéntrica del 
mundo. No obstante, la comunidad 
estratégica anglosajana ha venido uti- 
lizando el término de manera mucho 














más laxa, casi sinónimo de gran es- 
trategia, ese diseño político de futuro 
que todo país que quiera ocupar un 
puesto en la Historia debería tener. 
Esto es, las cuestiones más importan- 
tes, más relevantes para una nación 
eran geoestratégicas porque el mapa 
estratégico restaba inalterado en el 
orden bipolar surgido de la II Guerra 
Mundial. De ahí la confusión lógica a 
la hora de utilizar los dos vocablos. 
Máxime en los EEUU, una potencia 
de vocación universal. 

La geoeconomía no está atada a una 
visión estrecha de la relación entre 
economía y geografía. Simplemente 
busca servir de concepto de choque, 
claro, conocido, y cuyo contenido no 
es más que defender que, tras la caída 
del comunismo, es la economía el 
factor estratégico por excelencia entre 
las naciones, no su poder militar. Eso 
se quiere decir con geoeconomía, por- 
que como sus defensores bien saben, 
hoy la economía está más desterrito- 
rializada que nunca. 

Por lo tanto, en primer lugar, geoe- 
conomía frente a la idea tradicional 
de poder como poder militar, estraté- 
gico, y como primacía estratégica de 
lo económico como valoración del 
poder relativo de las potencias. Pero 
también, en segundo lugar, como 
concienciación de que el panorama 
de la economía mundial se está alte- 
rando de manera sustancial, esto es, 
una afirmación de que el mapa eco- 
nómico que ha caracterizado el mun- 
do bipolar se ha acabado, que esta- 
mos asistiendo no sólo a la aparición 
de nuevos actores, sino, sobre todo, a 
nuevas reglas de juego entre ellos. Es 
más, hay quien afirma que también se 
está dando una transformación pro- 
funda en la manera de producir rique- 
za y que las potencias del mañana se- 
rá aquellas que mejor se estén adap- 
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tando hoy a esos nuevos procesos de- 
rivados de las revoluciónes industrial 
(robótica), agrícola (biotecnología), y 
en las comunicaciones y sistemas fi- 
nancieros. 


LOS NUEVOS ACTORES 


Durante muchos años, la riqueza de 
los Estados Unidos era motivo de sa- 
na envidia en todo el mundo: se ad- 
miraba la capacidad productiva ame- 
ricana en todos los terrenos, en el ci- 
vil, en el militar, en el dominio 
científico, y se admiraba si no el esti- 
lo de vida -eso que se ha llamado el 
american way of life- sí, al menos, 
las oportunidades para el consumo 
que proporcionaba tamaña máquina 
de producir bienes y servicios. Hoy 
eso ya no es así. 

Por un lado, el debate ocurrido en 
los cinco últimos años acerca del de- 
clive relativo de los EEUU ha mos- 
trado que el poderío económico ame- 
ricano ha disminuído como conse- 
cuencia del despegue económico de 
los demás. En la década de los 50, los 
EEUU disfrutaban de un mercado in- 
terno 10 veces más grande que el de 
su rival más cercano, el Reino Unido, 
una renta per cápita 50 veces mayor 
que su vecina Canadá (3 veces más 
que la de Inglaterra, 4 que Alemania 
y 15 que Japón!), la mitad del comer- 
cio mundial quedaba en sus manos, 
las más altas tasas de inversión en 
I+D, así como un crecimiento soste- 
nido de su PNB en torno al 4%. 

Sin embargo, la imagen que ofre- 
cen los EEUU de Bill Clinton, no es 
nada atractiva. Cierto, siguen siendo 
la única gran potencia militar (¡aun- 
que a qué precio!), pero el crecimien- 
to económico sólo ha conseguido re- 
tornar -y a tasas realmente bajas- en 
los últimos meses, tras dos años de 
crecimiento cero o negativo, la tasa 
de mercado internacional ha caído 
hasta situarse sobre el 21% y la capa- 
cidad de compra de los americanos 
no ha dejado de disminuir progresi- 
vamente. Por citar sólo algunos de 
los parámetros que se manejan habi- 
tualmente. 

Pero, en cualquier caso, no se trata 
tanto de las capacidades de una eco- 
nomía del consumo, como las debili- 
dades de la economía americana de la 
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producción lo que puede hacer ver su 
caída relativa cara al mañana. La 
electrónica del consumo norteameri- 
cana ha desaparecido; el sector auto- 
movilístico se ve amenazado por Ja- 
pón; los sectores textil, de maquina- 
ria, acero, semiconductores, or- 
denadores y ofimática, todos sufren 
una balanza comercial negativa, y el 
aeronáutico sufre la terrible compe- 
tencia del consorcio europeo Airbus, 
entre otros. Es más, la I+D, el mejor 
seguro para el mañana, es hoy infe- 
rior respecto a los recuros a ella des- 
tinadas hace 20 años (si bien la suma 
total de fondos de I+D civil y de de- 
fensa equivale a la de Alemania y Ja- 
pón, la I+D civil se ha quedado es- 
tancada en los diez últimos años en 
un 18% del PNB, mientras que la 
Alemania está en el 2*6 y la de Japón 
en el 28%, Es más, en I+D privada, 
los EEUU se sitúan en la vigésima 
posición de una lista de 23 países in- 
dustrializados). 

Es verdad, para que se de un reem- 
plazo, tienen que emerger adversa- 
rios. Japón está ya ahí y preocupa -y 
mucho- a los americanos. Prueba de 
ello son los caudalosos rios de tinta 
que se vienen vertiendo sobre el futu- 
ro de los dos países en los últimos 
dos años. Europa se halla en estado 
larvario, pero Alemania algún día re- 
montará su coyuntura económica ac- 
tual -la factura de la unificación ace- 
lerada- y surgirá como lo que es: una 
superpotencia industrial y comercial. 
En cualquier caso, hoy, en 1993, el 
mundo de la bipolaridad está total- 
mente roto. Máxime si hablamos de 
polos industriales. 


NUEVAS FUENTES 
DE RIQUEZA 


Es más, dicha multipolaridad en la 
competencia económica se verá re- 
forzada por los nuevos factores de ri- 
queza, que otorgan ventajas desigua- 
les a las naciones, hayan sido las más 
ricas o no en los últimos 40 años. 

Por un lado, la revolución en las 
comunicaciones (incluyendo el trans- 
porte físico y no sólo de la informa- 
ción) y en el sistema financiero, au- 
ténticamente global en nuestros dias, 
ha permitido, en la práctica, separar 
desarrollo económico de los recursos 











naturales, por un lado, y en menor 
medida, del capital. Al menos en lo 
concerniente a las empresas, que pue- 
den acceder a financiación en cual- 
quier punto del globo. 

Si como ha mostrado el profesor 
Potter en su Ventaja competitiva de 
las naciones, el margen de adelanto 
en el pasado respondía a la posesión 
de riquezas naturales y a una especial 
relación entre el capital y la mano de 
obra, la producción de riqueza en el 
siglo XXI pasará por la tecnología de 
los procesos y la educación. Por una 
parte, la revolución de los procesos 
productivos, tal y como ha enseñado 
la experiencia japonesa, es un ele- 
mento básico. De nada sive que los 
europeos inventaran el vídeo, si 96 
de cada 10 vídeos domésticos vendi- 
dos en Europa son japoneses. De na- 
da vale inventar un producto que lue- 
go no se va a poder producir más ba- 
rato que en otros países. 

Igualmente, el segundo gran factor 
competitivo será la educación del fac- 
tor trabajo. En un mercado global, las 
empresas han encontrado que la ofer- 
ta de mano de obra no preparada ha 
crecido desproporcionadamente, al in- 
corporarse los países del llamado ter- 
cer Mundo y han actuado en conse- 
cuencia, trasladando factorías mano 
de obra-intensivas a dichas zonas. La 
única posibilifdad que le quedan a los 
desarrollados, para conservar el mis- 
mo nivel de salario del que ya disfru- 
tan, es incrementar su productividad 
per cápita mediante la preparación y 
la educación, de tal forma que el salto 
tecnológico cualitativo se sostenga. 

Mucho se ha hablado en los últi- 
mos años de la nueva revolución in- 
dustrial, pero en una coyuntura eco- 
nómica expansiva, quizá poca preo- 
cupación se prestó a integrar 
plenamente y a todos los niveles esas 
ventajas -aunque también incove- 
nientes- que brindaban los nuevos 
procesos y los nuevos productos. Co- 
mo resume expléndidamente Lester 
Thurow, * sin control de calidad esta- 
dístico, hoy no se pueden fabricar los 
chips semiconductores de alta densi- 
dad. se pueden inventar, pero no se 
pueden producir.” Sólo quien dispon- 
ga de una fuerza de trabajo educada, 
contará con una gran flexibilidad pro- 
ductiva, la clave del futuro. 
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UN NUEVO JUEGO 





Que las naciones suben y bajan en 
relación a las otras o que la economía 
depende de factores cambiantes no 
son cosas ciertamente novedosas. 
Pero la geoeconomía aporta una in- 
terpretación y una prospección para 
el mundo que viene que sí lo es. Para 
todos los autores ya mencionados, el 
mundo económico salido de 1945 era 
relativamente simple: había unos 
mercados nichos naturales que cada 
cual explotaba según su ventaja tec- 


» 


nológica. Así, los EEUU construían 
sus boeings, los europeos sacaban al 
mercado productos de segundo esca- 
lón tecnológico y el resto ofrecía ma- 
terias primas, básicamente. Eso ya no 
es así. 

Primeramente, el desarrollo tecno- 
lógico ha permitido, como hemos 
apuntado, que la ventaja inicial ame- 
ricana se vea seriamente mermada en 
favor de otros países, sobre todo Ja- 
pón y algunos europeos. Pero sobre 
todo, hoy, la lista de sectores consi- 
derados estratégicos -que todo go- 
bierno pretende proteger y mejorar- 
es esencialmente la misma para todas 
las naciones: microelectrónica, mi- 
croinformática, aeroespacial, I+D... 
esto es, de contentarse con unas fran- 











jas bien delimitadas -y limitadas sec- 
torialmente- del mercado, cada cual 
aspira no a ser su líder, sino a luchar 
por una cuota de mercado mayor en 
todos esos sectores. En otras pala- 
bras, que de un mercado de nichos 
agregados, con una implícita división 
de trabajo, se está pasando inexora- 
blemente a una competición directa 
por los mismos mercados. El caso pa- 
radigmático que siempre mencionan 
los americanos, muy sensibles al te- 
ma, es la competencia entre Boeing y 
Airbus. 











La consecuencia más inmediata de 
esta transición en el sistema del co- 
mercio mundial, es una ferocidad 
agudizada entre las empresas y, muy 
especialmente, el recurso a que los 
gobiernos intervengan a modo de 
protector legal de sus intereses, pues- 
to que, supuestamente, el interés de 
las empresas de sectores clave y el de 
la nación coinciden. Se trata de aque- 
llo de que “lo que es bueno para la 
Coca-Cola es bueno para los EEUU”. 

¿El resultado práctico? Lo estamos 
viendo en la política de Bill Clinton, 
defensa, por un lado, del GATT co- 
mo defensa del libre mercado (que 
favorece a sus agricultores), al mis- 
mo tiempo que se maneja la amenaza 
de represalias contra aquellos que 
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pervierten las reglas de la justa com- 
petencia (supuestamente la Comuni- 
dad Europea). Del mismo modo se 
orquesta una ofensiva diplomática 
para abrir los mercados japoneses a 
sus productos. 

Dicho de otra forma, según los geo- 
economistas: se está pasando de un 
sistema liderado por los EEUU en sus 
principios e instituciones de corte li- 
beral (GATT, FMI, Bretton Woods) a 
otro donde el comercio internacional 
se verá intervenido o “gerenciado” 
por las autoridades, que protegerán 
los intereses de sus firmas y 
cuya mejor descripción no 
puede ser más que un sistema 
de bloques comerciales o de 
proteccionismo relativo. 


PENSAR 
GEOECONOMICAMENTE 


Para Edward Luttwak, (ver 
sus artículos “From geopoli- 
tics to geoeconomics: logic of 
conflict, grammar of commer- 
ce” y “The US-Japanese cri- 
sis”), al igual que durante la 
guerra fria se instrumentaban 
las políticas a tenor de pers- 
pectivas estratégicas, globales 
y duraderas, sería necesario 
que se trasladaran dichos hábi- 
tos al terreno económico. Ha- 
bría que trascender la lógica 
de empresa, limitada por sus 
rendimientos productivos a 
corto plazo, para promover 
unas políticas de crecimiento y 
comerciales que dieran sus frutos en 
más de un movimiento. El mundo co- 
mo un gran ajedrez económico. 

Pero pensar estratégicamente signi- 
fica en lo económico no sólo planifi- 
car la conquista del mercado sino, so- 
bre todo, si la tendencia al proteccio- 
nismo relativo es imparable, como 
parece serlo, reescribir las normas del 
juego económico, a fin de mitigar los 
aspectos más sangrientos de la com- 
petición en la que, por definición, es 
muy dificil conseguir que todos sal- 
gan beneficiados. La guerra económi- 
ca es preferible que la guerra a secas. 
Sin duda. Pero tampoco es buena. 
Siempre acaba con perdedores y ven- 
cidos, individual, familiar, local, re- 
gional o nacionalmente. Ml 
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S relativamente frecuente oir la 
palabra endogamia relacionada 
con los Ejércitos, pronunciada 
con tono acusador como si fuera un 
vicio malsano al que los militares so- 
mos especialmente adictos. Si tomá- 
semos la palabra en sentido estricto 
tendríamos que aceptar que, aunque 
no es un vicio, sí es una práctica poco 
recomendable desde el punto de vista 
biológico pues los apareamientos en- 
tre consanguíneos, ya sean personas 
o animales, pueden dar lugar a la 
aparición en los descendientes de de- 
terminadas taras por aquello de los 
caracteres dominantes y recesivos 
que estudió tan exhaustivamente 
Mendel que, según un compañero 
mío de colegio, era un fraile agustino 
que sólo pensaba en la reproducción, 
lo cual no deja de ser cierto aunque 
sea en un sentido distinto a aquel que 
sospechaba mi compañero. 

Pero, que yo sepa, los militares no 
demostramos por nuestras primas y de- 
más consanguíneas una predilección 
especial que nos distinga de los odon- 
tólogos, los registradores de la propie- 
dad o los hombres rana, por poner va- 
rios ejemplos. Si alguno tiene la suerte 
de tener una prima muy guapa no es ra- 
ro que le' tire los tejos, pero la prima 
muy guapa casi siempre acaba casán- 
dose con un ingeniero de caminos. En 
consecuencia, los que hablan de endo- 
gamia en relación con los ejércitos no 
parece que empleen tal palabra referida 
a su verdadera acepción. 

Tendría más sentido si, consideran- 
do a los militares una gran familia, se 
pensase en matrimonios entre sus des- 
cendientes, ya sean estos militares o ci- 
viles. No tengo estadística al efecto pe- 
ro una simple mirada a mi alrededor 
me basta para confirmar que así ocu- 
rre; son muy frecuentes los matrimo- 
nios entre hijos e hijas de compañeros. 
Hay varias razones, una es la convi- 
vencia continua desde niños, la asis- 
tencia a los mismos colegios, a las 
mismas instalaciones deportivas, vivir 
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en las mismas colonias y, con frecuen- 
cia, en el mismo edificio; que los pa- 
dres suelen ser amigos o, al menos, co- 
nocerse; que los estilos de vida de las 
familias militares son muy parecidos. 
Los frecuentes traslados no rompen es- 
tos lazos pues el niño o niña que llega 
a un nuevo lugar de destino de su pa- 
dre siempre encuentra algún antiguo 
compañero o compañera de juegos in- 
fantiles que enseguida lo acoge e in- 
corpora al grupo. La causa primera de 
esta situación que creo que es positiva, 
es, como la de casi todas las situacio- 
nes, económica. A todos nos han ense- 
ñado desde niños que hablar de dinero 
es poco elegante, pero cuando llueve, 
si uno quiere caminar, hay que meterse 
en el barro. Y allá vamos. A los milita- 
res de carrera les ocurre lo que a los 
antiguos hidalgos pobres: que por res- 
peto al grupo social a que pertenecen 
tienen que mantener una determinada 
apariencia. Tienen que mantener una 
apariencia de clase social media-alta 
mientras que sus ingresos son de clase 
social media-baja y esta distorsión en- 
tre el "debe" y el "haber", o dicho de 
otra forma entre el "debe haber" y el 
"hay", va obligando a las familias mili- 
tares a formar un bloque solidario y 
compacto en el que es muy fácil entrar 
al civil que lo desea, pues suelen ser 
grupos abiertos y acogedores -estoy 
hablando de lo que conozco, las fami- 
lias militares aeronáuticas-, pero del 
que, por dignidad, no suele salirse. 
(Ahora pienso que esto que estoy es- 
cribiendo es archiconocido de todos 
los militares, y los que no lo saben, 
que son los civiles -la mayoría de los 
cuales creen que nos regalan el unifor- 
me y que no pagamos la casa-, no sue- 
len leer esta Revista. Pero voy a conti- 
nuar por si alguno las lee). Iba a poner 
un ejemplo. De mis dos mejores ami- 
gos de la infancia y la adolescencia, 
uno se hizo arquitecto y otro se hizo 
médico; eran dos chicos inteligentes y 
progresaron en su carrera como yo 
progresé en la mía; seguimos siendo 











íntimos amigos, tenemos una confian- 
za absoluta entre los tres, pero nuestras 
vidas no discurrieron juntas. No creo 
necesario explicar el por qué. Quería 
exponer esto por que, a veces, se oye O 
se lee: "los militares os encerraís en el 
gueto” u otra frase parecida; no nos en- 
cerramos, nos encierra la sociedad, el 
sistema y, probablemente, no pueda 
ser de otra forma, pero ¡por favor! que 
no nos lo echen en cara. Por otra parte, 
en ese gueto vivimos felices, sin lujos 
pero felices, porque tenemos algo que 
no se compra: el calor humano, la soli- 
daridad, eso que nosotros llamamos 
compañerismo y que el que no lo ha 
vivido no sabe lo que es, la mano ami- 
ga siempre próxima, los niños como 
un bien común que hay que cuidar y 
proteger entre todos, el cantar y reir 
juntos... y llorar, a veces. Si esto es en- 
dogamia tenemos que decir que somos 
endogámicos gracias a Dios. 

Hay otro tipo de endogamia, tam- 
bién criticada, la endogamia profesio- 
nal. Que determinados apellidos se 
perpetúen en el Ejército del Aire, en 
la Armada, o en cualquiera de las Ar- 
mas del Ejército de Tierra. Creo que 
también hay que bendecir esta endo- 
gamia. Un cierto nivel de endogamia 
es un síntoma de la buena salud de 
una institución; lo grave es que no 
exista. Cuando un hijo quiere seguir 
la trayectoria profesional del padre es 
porque el padre es feliz ejerciendo su 
profesión y esta felicidad la transmite 
al resto de la familia; porque el padre 
encuentra su actividad gratificante; 
porque está contento haciendo lo que 
hace y porque su actitud es la causa 
de que el hijo lo admire y quiera ser 
como él. Este tipo de endogamia se 
puede observar en España -y bastante 
acusada- en la profesión médica, en el 
cuerpo diplomático, en la Universidad 
-un insigne catedrático ha tenido cua- 
tro hijos catedráticos-, en arquitectu- 
ra, en los pilotos de Líneas Aéreas, en 
la escena, en los matadores de toros, 
en farmacéuticos y en los payasos de 
circo, entre otros. A nadie sorprende 
que el hijo de un actor, sea actor, que 
el hijo de un médico, sea médico y 
que el de un torero, sea torero. Es sen- 
cillamente la consecuencia de que el 
amor del cabeza de familia a su profe- 
sión impregna todo el ámbito fami- 
liar. Un aspecto interesante pero ajeno 
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al tema que nos ocupa, sería averiguar 
si el amor del padre a su profesión es 
un amor puro o un amor interesado. 
En el caso de la profesión militar no 
hay duda de que el amor, cuando 
existe, es desinteresado. 

A publicar la "Encuesta" que el 
Ejército del Aire realizó entre sus pro- 
fesionales hace unos meses, algún 
medio de comunicación celebraba el 
hecho de que "la endogamia de reclu- 
tamiento” es menor de lo que la opi- 
nión pública suponía, y que, actual- 
mente, el número de hijos de militares 
que, a su vez, quieren serlo, va decre- 
ciendo. Si esto es así, habría que la- 
mentarlo, pues sería un índice del de- 
sencanto de los profesionales de la 
milicia hacia su carrera. No es fácil 
hacer estadística pues sería necesario 
conocer el porcentaje de militares que 
tienen un hijo aspirante a ingreso en 
la Academia o ya cadete. El hecho de 
que los padres se opongan o no -que 
eso si lo recoge la encuesta- 
no es muy significativo, 
pues lo normal es que los 
padres aceptemos la deci- 
sión de los hijos, con res- 
pecto a su profesión, siem- 
pre que la elección se mantenga den- 
tro de unos límites razonables, y el 
niño no quiera ser, de mayor, tratante 
de blancas, jugador de ventaja o Al 
Capone. Lo importante sería conocer 
la inclinación de los hijos, pues esta 
suele ser la consecuencia de esa Ós- 
mosis del amor al servicio que se pro- 
duce entre padres e hijos sin necesi- 
dad de palabras. 

Es cierto que no es lo mismo ser 
torero o artista de circo que catedráti- 
co o militar, pues la parcela que la- 
bran estos “últimos es una parcela pú- 
blica que estamos obligados a pagar, 
entre todos, con nuestros impuestos, 
mientras que a los primeros también 
les pagamos entre todos pero por me- 
dio de una entrada que adquirimos, 
libremente, en la taquilla. Tal vez por 
esta razón determinados sectores de 
la sociedad acogen con agrado las di- 
nastías de toreros o de actores y no 
ocurre lo mismo con las de embaja- 
dores o militares. La "endogamia de 
reclutamiento” se aplaude en unos 
casos y se vitupera en otros. 

El rechazo puede tener su origen en 
la amalgama, subconsciente, de dos 























conceptos distintos aunque con cierta 
relación causa-efecto: la endogamia y 
en nepotismo. Á este último lo define 
la Real Academia como "la desmedi- 
da preferencia que algunos dan a sus 
parientes para las gracias o empleos 
públicos". Este sí que es un vicio mal- 
sano, una corruptela, que debe evitar- 
se, sobre todo si el pariente es un zo- 
penco. La relación entre el nepotismo 
y la endogamia no es absoluta. El ne- 
potismo desbocado puede dar lugar a 
endogamia pero la endogamia no tie- 
ne por qué ser consecuencia del nepo- 
tismo. Hay una endoga- 

mia limpia que no es 
más que el resulta- 
do de la transmi- 
sión del deseo de 
servir a la Patria, 
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que va pasando de una a otra genera- 


ción de la misma familia, en el caso 


de militares, o el deseo de perpetuar 
un trabajo bien hecho o un apellido 
que alcanzó prestigio en determinada 
actividad. El nepotismo, en cambio, 
no suele derivarse del deseo de servir 
a la Patria sino, más bien, de la inten- 
ción torcida de servirse de ella. 

La endogamia, como el buen vino, 
requiere amor y tiempo, madurez; es 
la consecuencia de una cierta identi- 
dad de criterios y sentimientos en los 
miembros de sucesivas generaciones 
de la misma familia. Que el abuelo, el 
padre el nieto y el bisnieto tengan la 
misma ilusión por ser oficiales de ca- 
ballería, por ejemplo, o aviadores, - 
aunque la juventud de nuestro Ejérci- 
to todavía no da más que para padres 
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e hijos-, o médicos, u orfebres. Es el 
espíritu de cuerpo impregnando una 
estirpe. Es el respeto a las tradiciones, 
el amor a unos símbolos significati- 
vos, la admiración por determinados 
hombres y sus hazañas, es el saberse 
formando parte de una trayectoria y 
aceptar voluntaria y alegremente 
nuestras debilidades. Los españoles - 
salvando honrosas excepciones- so- 
mos como los niños la víspera del día 
de Reyes, un pueblo de ilusionados 
conducido por un puñado de ilusio- 
nistas. Preferimos el cambio a la tra- 
dición, suponiendo, ingenuamente, 
que todo cambio nos será favorable. 
Somos presas fáciles del reclamo 
deslumbrante; de la gitana del "¿te 
la digo, resalao, que tienes carita de 
emperaor?” y que, con psicología de 
pueblo milenario, siempre nos di- 
ce: "va a cambiar tu suerte”, sa- 
biendo que nos iremos tan conten- 
tos, porque ni se nos pasa por la 
imaginación que el cambio pueda 
ser para peor. 
En Gran Bretaña hay familias 
que cifran su orgullo en que ha 
habido siempre alguno de sus 
miembros sirviendo a la Ma- 
rina Real desde antes de 
Trafalgar. Creo que sería 
bueno que muchas familias 
españolas tuviéramos a ga- 
la dar tal ejemplo de lealtad 
a alguna de las Instituciones 
representativas de nuestra 
Patria. La endogamia profe- 
sional más me parece una 
virtud que un vicio, siempre que no 
vaya entreverada de nepotismo, lo 
cual no tiene por qué ocurrir. 

El nepotismo es un vicio de oportu- 
nistas, de "aquí te pillo aquí te mato" y 
"después de mí, el Diluvio", de gente 
que va con prisas, y la urgencia se 
compadece mal con la paciencia y la 
dedicación de toda una vida que exige 
la carrera militar. A un ciudadano civil 
le bastan, a veces, veinticuatro horas y 
un pariente benévolo para pasar de la 
miseria a la opulencia. En la milicia 
para llegar de teniente a general, los 
que llegan, -que son, aproximadamen- 
te, el 5%- tienen que marcar el paso 
treinta años. El nepotismo no es un vi- 
cio típicamente militar, entre otras 
causas, porque el sistema no lo favore- 
ce, no ofrece un caldo de cultivo ade- 
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cuado. El procedimiento de ingreso 
por oposición, con un reconocimiento 
médico en el que los cuadros de ex- 
clusión son poco flexibles, en el que 
las pruebas físicas son públicas y el 
resultado de las teóricas se evalúa por 
ordenador, deja poco margen a la ma- 
no protectora. Y una vez promovidos 
a oficiales y escalafonados, el sistema 
de escalafón cerrado era un corsé de 
hierro que tenía algunos inconvenien- 
tes, pero con el cual la virtud estaba a 
salvo. El más grave de sus inconve- 
nientes era, probablemente, la excesi- 
va importancia que adquiría el hecho 
de ingresar uno o dos años mayor que 
el resto de los compañeros de promo- 
ción, lo que impedía, con frecuencia, 
alcanzar empleos elevados a hombres 
de gran valía, y el caso contrario, el 
ingresar joven era garantía casi abso- 
luta de alcanzar el generalato, sin otras 
virtudes añadidas. Actualmente, se 
han impuesto los sistemas de ascenso 
por elección, que son necesarios y es- 
timulantes, pero que para que den 
buenos resultados han de ser, además, 
prudentes. La antigua Ley de Ascen- 
sos y Clasificación del Ejército del Ai- 
re tenía esa virtud ya que los ascensos 
por elección a los empleos de teniente 
coronel y coronel solo podían aplicar- 
se a un 5% de los clasificados por una 
cautela matemática que contenía la 
propia Ley (el doble de la media pon- 
derada por encima de la desviación tí- 
pica), y en la práctica, creo que nunca 
se superó el 2%, a pesar de lo cual se 
produjeron algunas tensiones. Cuando 
, 


un determinado jefe demuestra poseer 
cualidades tan relevantes que sus ser- 
vicios a la Organización en empleos 
superiores puedan ser de gran utilidad 
para ésta, su ascenso por elección está 
plenamente justificado. Pero estos ca- 
sos son excepcionales. Si, alguna vez, 
la Ley permite que la excepción llegue 
a igualar a la norma puede ocurrir que 
el daño causado supere el bien conse- 
guido, pues será difícil impedir que la 
sombra de la duda acerca de la impar- 
cialidad de los seleccionadores invada 
muchas conciencias. El camino del as- 
censo por elección debe ser tan estre- 
cho como el filo de una navaja para 
que no permita el menor traspiés y de 
esta forma solo en alguna mente muy 
atormentada podrá anidar la idea del 
nepotismo. Realmente esta palabra no 
ha llegado a tener carta de naturaleza 
en el léxico militar; lo más que llegaba 
a comentarse en la Academia es que 
fulano o mengano eran unos "enchufa- 
dos" pero, visto con una perspectiva 
lejana, su "enchufe" solo consistía, la 
mayoría de las veces, en recibir una 
invitación a comer, algún domingo 
que otro, o en librarse de algún peque- 
ño arresto. Puedo escribir esto con 
ecuanimidad porque nunca me invita- 
ron a comer y siempre me impusieron 
los arrestos que me merecí y algún 
otro que caía del cielo inesperadamen- 
te. Al final "los enchufados” se escala- 
fonaban, salvo error, según sus mere- 
cimientos y el lento discurrir del tiem- 
po permitía ir comprobando el peso 
específico de cada uno. 





La perspectiva lejana permite, tam- 
bién, comprobar que el procedimiento 
seguido en la Academia para escala- 
fonar es bastante correcto, pues aun- 
que desde el punto de vista individual 
puedan advertirse algunos errores, 
desde el punto de vista estadístico el 
resultado es aceptable, ya que no me 
parece aventurado asegurar que, en 
cualquiera de las promociones salidas 
de la A.G.A., el nivel medio de los 
diez primeros es más alto que el nivel 
medio de los diez últimos. 

Digamos sí a la endogamia. Procu- 
remos que nuestros hijos sientan tal 
entusiasmo, tengan tanta ilusión por 
nuestra carrera que sean capaces de 
toda suerte de sacrificios para conse- 
guir lucir en su pecho los rojos cor- 
dones de cadete y le estaremos pres- 
tando un importante servicio al Ejér- 
cito del Aire. 

Esta actitud no supone el deseo de 
cerrar el paso a nadie lo cual nunca 
ha sido costumbre en la milicia que, 
con la Iglesia, es una de las,Institu- 
ciones españolas con un talante más 
abierto pues en las filas de ambas 
pueden encontrarse, con el mismo 
rango, personas procedentes de todas 
las clases sociales. Más de un carde- 
nal empezó de monaguillo y más de 
un capitán general sentó plaza de sol- 
dado y fueron capaces de recorrer el 
largo camino que separaba el princi- 
pio y el fin de su carrera sin más ayu- 
das que su tenacidad y los medios 
que les brindó la Institución a la que 
pertenecían Mm 





Efemérides aeronáuticas 
hispanoamericanas 


MAYO. El 25 de este mes del año 1982, la Fuerza Aérea Argentina, en un brillante ataque, infligió un duro 
castigo a las fuerzas invasoras británicas desembarcadas en la bahía de San Carlos, en la isla Soledad, durante la 


guerra de Las Malvinas. 


Aquel día -Fiesta de la Patria argentina- los Skyhwak de la FAA lograron hundir con sus bombas al destructor 
británico Coventry y al Atlantic Conveyor, buque de 15.000 toneladas, adaptado para portaaeronaves, con el que se 
perdieron diez helicópteros, y causaron graves averías a la fragata Broadsword que hubo de abandonar la campaña. 
Por su parte, la FAA perdió tres cazabombarderos Skyhwak, desapareciendo dos pilotos y cayendo prisionero, 


herido, el tercero. 


Larus Barbatus 
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La verdad, la mentira, el mando... 





ES 9 de agosto; hace 
500 años, el Almirante 
de la Mar Océana esta- 
ría aproximadamente- 
por estas latitudes, pero 
37 mil pies más bajo. 
Estoy en un avión de la Airlift Air- 
ways en el vuelo charter V.I.P. Ariane 
52, embarcado con dos Ministros 
(francés y coreano) varias docenas de 
Presidentes, Directores Generales de 
empresas y organismos espaciales 
amén de 28 periodistas: total cerca de 
200 personas; motivo: traslado París- 
Guayana francesa; objetivo visitar las 
instalaciones del “Puerto Espacial de 
Europa” en Kourou y presenciar el 
lanzamiento del satélite CNES/NASA, 
Topex-Poseidon. 

El vuelo es verdaderamente V.].P.: 
a la puerta del avión previamente re- 
frigerado (día de bochorno parisino) 
“una vikinga”,(que está de pecado 
mortal) te ofrece una copa de cham- 
pagne helado; como la puesta en 
marcha se retrasa 1 hora debido a sa- 
turación en Orly, las azafatas no pa- 
ran de escanciar “burbujas” acompa- 
ñadas de canapés de langosta y caviar 
(del bueno). 

Son las 6 de la tarde, acaban de 
servir un almuerzo a la carta, Boujo- 
lais del 82 y licores (es mi segundo 
almuerzo, pues en previsión, había 
tomado otro en el Círculo Nacional 
de los Ejércitos a la hora francesa); 
empieza la proyección de la película 
V.S. (violencia y sexo), inclino al 
máximo el asiento gran clase, cierro 
lo ojos para concentrarme en la ban- 
da sonora; este procedimiento, en mi 
caso, desemboca normalmente en 
siesta; pero no funciona, debe ser la 
mezcla explosiva burbujas - 82 - 











Kourou 


JOSE PABLO GuiL PIJUAN 
General de Aviación 


- Cointreau; el inglés de la banda es re- 


matadamente barriobajero propio de 
un taxista de Nueva York, no me en- 
tero ni me duermo, mañana lo pasaré 
mal en los “briefings” que me aguar- 
dan; además dentro de 5 Óó 6 horas 
servirán la cena; el “jet-lag” me joro- 
ba extraordinariamente cuando viajo 
hacia el W.; me quedan dos solucio- 


- nes, contar borreguitos o tomar un 


Halción de 0,25; los borreguitos tam- 
poco funcionan, me resisto al fárma- 





co sin causa mayor, intentaré meditar 
sobre temas trascendentales. 

Paso a canal de música clásica y 
medito sobre la verdad, recuerdo que 
“ en esta vida cruel nada es verdad ni 
es mi mentira, todo es según el color 
del cristal con que se mira”, creo que 
el refranero se equivoca; pero ¿qué es 
la verdad? “Yo soy la verdad y la vi- 
da..”. la verdad os hará libres” dijo 
Jesucristo; pienso que la verdad es lo 
más parecido a Dios. porque “Yo soy 
el que Soy” y la verdad es lo que es; 
en el idioma de los filósofos la ver- 
dad es la realidad de las cosas, en el 
de los poetas, el más agradable de los 
sonidos, en el de los moralistas, un 








sangrarse el corazón: es el lenguaje 
de los que son dignos de vivir entre 
los hombres; es la principal caracte- 
rística de los héroes. “La más terrible 
de las sátiras; es como la luz: una y 
varia, como la naturaleza una y fe- 
cunda, como Dios uno e inmenso” 
(Tomaseo en Pensieri). “Verdad len- 
gua del mundo, dignísimo tesoro del 
mismo cielo, paz de nuestra perpetua 
guerra mortal, la mayor riqueza” (Lo- 
pe de Vega). “Si a los oídos de los 
príncipes llegase la verdad desnuda, 
sin lisonjas, otros siglos correrían” 
(D. Quijote). “Nada es bello sino lo 
verdadero, solo lo verdadero es agra- 
dable. Debe reinar en todo incluso en 
la fábula” (Boileau). “La belleza, el 
gusto, la gracia, no pueden existir sin 
la verdad. La verdad es el principio 
de toda perfección” (Jovellanos). 
“Quien en su corazón alberga la ver- 
dad, no debe temer que en su lengua 
falte fuerza para persuadir” (Ruskin). 
“Más daño causan al mundo las apa- 
riencias de la verdad que la verdad 
misma” (La Rochefoucauld). “La 
verdad por encima de todo, incluso 
de la Patria. Todo ciudadano está 
obligado a morir por la Patria. Nadie 
está obligado a mentir por ella” 
(Montesquieu). “Todos quieren tener 
la verdad a su lado, pero no todos se 
deciden a ponerse del lado de la ver- 
dad” (Whasteli). “Poner la vida por la 
verdad” (Juvenal). “Feliz si encuen- 
tras quien te ame lo suficiente para 
desagradarte, diciéndote la verdad 
desnuda” (Fenelón). “La verdad es 
dulce y amarga. Cuando es dulce, 
perdona; cuando es amarga, cura” 
(San Agustín). “Cuando está en juego 
la defensa de la verdad ¿Como se 
puede no faltar a ella y, al mismo 
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tiempo, no chocar con el ambiente?. 
Son cosas antagónicas: ¡O lo uno o lo 
otro! Es preciso que el sacrificio sea 
holocausto: hay que quemarlo todo.., 
hasta el “que dirán”, hasta eso que 
llaman reputación, prestigio, flexibi- 
lidad..etc. Asusta el daño que puedes 
producir si te dejas arrastrar por el 
miedo o la vergiienza a la verdad” 
(Beato Escriva). 

La verdad puede estar fuera de noso- 
tros, en las cosas, en las personas; 
puede estar en nosotros, en nuestros 
pensamientos; puede salir de noso- 
tros, en nuestras palabras, en nuestras 
acciones. 

Su antónimo es la men- 
tira; la primera mentira, 
según la Biblia la dijo 
el diablo cuando “se 
llevó al huerto” a Eva. 
. El mentiroso tiene dos 
males: “ni cree ni es creído” (Gra- 
cián). “No hay en el mundo un men- 
tiroso tan perfecto, que pueda decir 
una mentira perfecta “ (Graff). “El 
que lanza una mentira no sabe que 
carga tan pesada lanza sobre sí, pues- 
to que ha de verse forzado a decir 
otras veinte mentiras para mantener 
la primera” (Young). “Quien se dice 
caballero y miente como tu lo haces. 
miente cuando se dice caballero y no 
lo ha sido jamás” (Corneille). “Ob- 
serva que los más tontos. son los que 
mas mienten” (Lord Chesterfield). 
En definitiva la mentira es el mal ab- 
soluto y la peor mentira es la que se 
fabrica con verdades a medias, mal 
pronunciadas o mal acentuadas. 

Y yo sigo sin dormirme, el avión 
está en penumbra la mayoría duerme 
y resopla vaos metílicos, debemos es- 
tar cerca del ecuador pues ya se ve la 
cruz del sur; decido pasar un rato a 
cabina, el primer piloto es un ex- 
Navy, vivió en Rota. el 2? es alemán. 
el navegante irlandés y el sobrecargo 
francés; charlamos un rato y regreso a 
mi asiento para cenar: más de todo lo 
anterior... sopor. ¡A ver si ahora duer- 
mo! Cambiaré el asunto de la medi- 
tación, voy a pensar en el MANDO, 

Pero ¿Qué es el MANDO? ¿Quién 
es el MANDO? Cuando era Cadete 
lo tenía muy claro: era un señor que 
atravesaba a toda velocidad la aveni- 
da central de la A.G.A. en un SEAT 


negro con banderín cilíndrico y neu- 
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máticos de banda blanca, que de vez 
en cuando, con acento andaluz cerra- 
do nos hablaba de las “máquinas vo- 
ladoras”, que cambió los planes de 
estudio: nos metió inglés por un tubo 
(le pusimos “el Boss”), matemáticas 
modernas, astronáutica y misiles; 
quiso imponer un “código del honor” 
de West Point que no funcionó en 
ambiente “carpetovetónico”; impuso 
gimnasia a diana, mientras a esa hora 
intempestiva repasaba los tejados con 
un “Meser” marcando tonos en 8 
tiempos o se dedicaba en una “Jung- 
master” a hacer acrobacia de punto 
de un capitán “manisero”; (este últi- 
mo nos contaba historias alucinantes 
sobre el estrés del F-86, lo que enve- 
jecía y que solo podías beber leche). 
Con gorra ladeada, desde la tribuna, 
presenciaba nuestros desfiles o se si- 
tuaba dos pasos a la izquierda de otro 
MANDO. Yo solo mandé un poco 
cuando fui galonista en 2? y 4?. 

Cuando fui Teniente solo mandaba 
en la ambulancia y los contraincen- 
dios cuando entraba de Oficial de 
Vuelos, ¡ah! también mandé un par 
de reclutadas. Mi MANDO era un se- 
ñor alto, tímido en el fondo, que se 
conocía desde las tripas del radar del 
Sabre a la máquina lavadora de la 
tropa; la mezcla del Napalm la hacía 
mejor que el Tte. armero, su “hobis” 
eran mantener encendido un farol ro- 
jo como la llama del Arco del Triun- 
fo en París, correr con frecuencia al 
conferenciante de turno en el “brie- 
fing” matutino y mantener media Ba- 
se de “vacaciones” en el Pabellón a la 
espera de que entrase la otra media. 
Mis funciones eran gratas y llevade- 
ras: evitar que me pusieran “rabos”, 
ponerlos si podía, meter balas en el 
trapo (a ser posible más de 30), bom- 
bas y cohetes cerca de la pirámide, 
dar pasadas sin ser visto, pedir avión 
de fin de semana, entretener a las lu- 
gareñas en temporada baja y tratar 
(sin éxito) de llevar al huerto a las 
nórdicas en temporada alta. ¡Quien 
pillara aquellos tiempos con la “mili” 
que hoy tengo!. 

De Capitán por fin mandé escua- 
drilla: era una gozada; recordaba lo 
de *... capitán aunque sea de bandi- 
dos”; ocho pilotos entre oficiales y 
aquellos magníficos suboficiales de 
complemento; mi tarea seguía siendo 


grata, entrenar a mi gente, llevarlos 
de “copichuelas” el último día de los 
destacamentos en Palma (lo de la le- 
che era un infundio) y “vender la plu- 
ma verde” al de operaciones para que 
la 4* escuadrilla del 112 fue- 
se la que más volase y la que 
antes se calificase en tiro, 
maniobras, NAVIPAR, NA- 
VISPOT, NAVITES, RED 
EYE, POOP DECK, alarma, 
Caudé, etc; mi MANDO fue 
variopinto (12 cortos años en 
el empleo); pero empecé a 
intuir que había otro MAN- 
DO, pues cuando las cosas 
salían mal o se criticaba al- 
go, mis mayores decían “que 
la culpa de todo la tenía el 
MANDO”. Yo pensaba que 
todo era fácil que las solu- 
ciones a los problemas eran 
simples y, que efectivamente 
había un MANDO incompe- 
tente culpable de que las co- 
sas no marchasen en el E.A. 
como Dios mandaba, ade- 
más ese MANDO no era tan 
clarividente como yo. A 
medida que fui subiendo en 
la jerarquía hacia mi nivel de 
incompetencia (según el 
Principio de Peter), comencé 
a percatarme que las cosas 
no eran tan simples, cada 
vez dudaba más de mis ideas 
y prefería confrontarlas con 
otras; recordaba a Bismark: 
“Solo los imbéciles basan 
sus conclusiones en la propia 
experiencia; yo prefiero 
aprovecharme de la de los 
demás”. E 

El Jefe de Escuadrón ade- 
más de mantener el tipo en 
los combates cuando los 
“ges” empezaban a hacer 4 
“pupa”, tenía que sacrificarse 
y volar menos, debía coordi- 
nar con mantenimiento para no axfi- 
siarlo... etc. De Teniente Coronel 
aparte del papeleo ingrato, en mi caso, 
tenía que templar gaitas entre los sa- 
nos celos de dos escuadrones hetero- 
géneos: uno de “cebollos” y otro de 
“toberas”. El mando de Coronel fue 
otra cosa, me sentí otra vez Capitán, 
con una gran ventaja: el mando era 
pleno; era un poco el padre de mi gen- 
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te, era responsable absoluto de lo que 
pasaba para bien o para mal; allí el 
MANDO era yo y, si algo salía mal 
no podía excusarme en terceros. ¡Por 
fin! entré en el club de los “faja por 





tripa y cabeza tontona” y como el cé- 
lebre General de los Jesuitas pensé: 
“He llegado a General, pero éste es un 
defecto del que, con la Gracia de 
Dios, procuraré corregirme cada día.” 
Ya no pensaba que el MANDO, en 
abstracto, era culpable, estaba tan cer- 
ca que si escupía hacia él, la saliva me 
caería encima; además si el MANDO 
erraba en sus decisiones, tal vez yo 


era también culpable por omisión o 
cobardía al no haber manifestado la 
VERDAD o mi verdad. 

Todas estas disquisiciones en torno 
a mi trayectoria militar-aeronáutica, 
aderezadas por el al- 
cohol, el aburri- 
miento, la claustro- 
fobia, la penumbra 
ecuatorial y la músi- 
ca clásica, me hicie- 
ron pensar en cuales 
deberían ser las cua- 
lidades imprescindi- 
bles al MANDO y 
al Jefe a cualquier 
nivel; cerré los ojos 
y organicé mi tor- 
menta de ideas. 

“He venido a ser- 
vir...” dijo Cristo: 
estaba claro, la pri- 
mera cualidad del 
jefe debía ser volun- 
tad de servicio; el 
mando es vocación 
de servicio, servir 
incluso con la inmo- 
lación de tu triunfo 
o incluso de tu vida; 
la personalidad de 
un hombre se mide 
por su capacidad de 
abnegación: servir 
sin alharacas, sin 
concesiones a la ga- 
lería, sin buscar el 
propio interés, ni 
ventajas materiales, 
sin esperar compen- 
saciones, con ale- 
gría consecuencia 
de tu fe, tu esperan- 
za, tu amor: servir 
no consiste en agra- 
dar a todos, descon- 
tentos, gente que 
protesta siempre ha- 
brá. Hay que obrar 
según la propia conciencia sin temor 
al “que dirán”; en el camino encon- 
trarás a veces dolor, incompresión... 
pero también muchas satisfacciones. 
En cualquier organización hay quien 
la sirve y quien “se sirve” de ella; pe- 
ro existe una especie aún peor, el je- 
fe, el mando, que cumple sus obliga- 
ciones, pero con tasa, “sin pasarse”. 
Lo más escuetamente posible, elu- 
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diendo sus responsabilidades: “sin 
mojarse”; estos jefes mezquinos, in- 
capaces para el sacrificio, la abnega- 
ción, la entrega a un ideal noble, no 
sirven; deben ser reemplazados como 
la pieza inútil de un motor. El jefe 
debe ser responsable, consagrarse to- 
tal y desinteresadamente a la misión 
hasta verla cumplida; amar la respon- 
sabilidad, tener constancia recia, no 
abandonar ante las dificultades; el au- 
téntico jefe, parodiando a Lorca *.... 
como el toro bravo se crece el castigo 
y, la lengua en corazón tiene impreg- 
nada”; la dificultad le estimula y el 
peligro le enardece. Cuando Kennedy 
llegó a la presidencia, le preguntaron 
si iba a ser liberal o conservador, 
“pienso ser un Presidente responsa- 
ble”; responsable es el hombre que 
mide el riesgo necesario y pecha con 
sus consecuencias, con los errores de 
su subordinados, no se lava las ma- 
nos ante el fracaso; el fatuo se adjudi- 
ca los triunfos de sus subordinados y 
se desentiende o elude sus fracasos. 
Irresponsables son los que se lavan 
las manos como Pilatos, los que di- 
cen “yo no sé nada”, los que no res- 
paldan al subordinado que actuó bajo 
su orientación, los que venden al 
amigo, al subordinado, al compañero 
y, los sacrifican en aras de un falso 
bien mayor. 

Hay que mandar, pero es mejor 
convencer que vencer, no imponerse 
por la fuerza; a veces se necesita mu- 
cha paciencia, que es base de la forta- 
leza; es preciso razonar las órdenes, 
especialmente las importantes y cos- 
tosas; se necesita mandar con delica- 
deza y claridad; busca colaboradores, 
no esclavos, un voluntario entusiasta 
vale más que mil forzados; no hay 
que ser intolerante, ni absolutista, se 
manda a personas, no a cosas; no se 
puede admitir el reto de un subordi- 
nado, pero es preciso buscar el diálo- 
go que exige corrección, estima, bon- 
dad y, de ahí nace necesariamente la 
amistad; es preciso mandar con sen- 
cillez y naturalidad: si no eres senci- 
llo, eres pequeño. 

En momentos de confusión y crisis 
el jefe debe mantener la serenidad, es 
cuando resulta más preciso mantener 
el autocontrol, la sangre fría, la cabe- 
za en su sitio; se necesita fortaleza de 
espíritu que es la capacidad de mante- 
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nerse firme ante la adversidad; es ne- 
cesario no rendirse. “Los tenaces son 
los sublimes” (Victor Hugo). En esos 
momentos hay que mantener el rum- 
bo con pulso firme, los virajes repen- 
tinos, desconciertan; la estabilidad 
emocional y una personalidad defini- 
da, son las bases de una línea de ac- 
tuación recta para que todos sepan a 
qué atenerse. El jefe debe ser como 
una brújula, que siempre se orienta en 
la misma dirección, no una veleta que 
se mueve según sopla el viento. 

El jefe debe buscar colaboradores de 
valía, aunque no tengan aureola de fa- 
ma; a veces, los hombres de prestigio 
son un bluf, mero producto de la pro- 
paganda; el colaborador debe ser sin- 
cero, capaz de señalar tus errores, de 
decirte su VERDAD; debe ser inteli- 
gente, que te haga conocer los proble- 
mas a fondo, sintetizándolos, (el talan- 
te sintético consiste en no perderse en 
laberintos analíticos), que presente so- 
luciones adecuadas, aceptables y prac- 
ticables. “Lo que no pue sé, no pue sé 
y además es imposible” dijo “el Gue- 

” (el torero); hombres responsables 
en los que puedas delegar con absoluta 
confianza; saber delegar es esencial 
para ser un buen jefe que necesita 
hombres animosos, con iniciativa, co- 
raje e imaginación para impulsar 
obras. El auténtico líder no teme la 
sombra de sus colaboradores. Los “je- 
fecillos” sienten celos de subordinados 
brillantes; según Trostky, Stalin se ro- 
deaba de hombres sin biografía y aun 
de estatura inferior a la suya. “ ¡Qué 
pena de lds españoles de l* que siem- 
pre se rodearon de españoles de 3*!” 
(Madariaga en “Hernán Cortés”). 

El mando, el jefe, el líder, no debe 
dejarse prender en las redes de la adu- 
lación; es preciso tener los ojos lim- 
pios de soberbia y ser además inteli- 
gente para no dejarse amañar por las 
lisonjas; el adulador es como la hie- 
dra: se pliega al árbol y le chupa la 
savia, es fácil detectarlo, si nunca te 
indica errores, es un adulador, todo el 
mundo los comete; si siempre piensa 
como tú, malo, es difícil que dos per- 
sonas tengan siempre los mismos cri- 
terios; si le parecen estupendos todos 
tus planes y no intenta convencerte de 
los suyos, solo le interesa tenerte con- 
tento o no tiene ideas propias; ¡feliz 
el jefe que ama la crítica noble, recha- 
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za el triunfalismo y no se deja prender 
en las redes de la adulación!. 

El mando, el jefe, no debe venderse 

a los poderosos, debe ser íntegro; sin 
miedo debe rechazar el chantaje de los 
fuertes; es preciso tener siempre las 
manos limpias y libres para seguir el 
camino recto, aunque te quedes solo. 
“Yo declaro que la justicia no es otra 
cosa que la conveniencia del más fuer- 
te”, terrible frase de Platón; el jefe, no 
debe consentir que esto se haga reali- 
dad en su entorno, debe luchar contra 
esta situación con coraje, cabeza y va- 
lentía. “Una de las mayores desgracias 
de las gentes honradas es que son co- 
bardes” (Voltaire). El líder debe estar 
más cerca del rumor de los pobres que 
de las zalamiesión de los ricos. 
Abusar de los débiles, 
es un gran peligro que 
debe evitar el buen je- 
fe; los débiles oponen 
menos resistencia y re- 
sulta más cómodo ma- 
nejartes, se les carga lo más enojoso, 
lo más arriesgado; “la cuerda se rom- 
pe por el lado débil”. Normalmente a 
los más exigentes, a los conflictivos 
se les trata con más cuidado, con 
más delicadeza y, salen beneficiados, 
esto no es justo; ante éstos se debe 
mantener firmeza para que compren- 
dan lo antes posible, que su estúpida 
dureza no irá en detrimento de los 
mansos, de los sumisos: los limpios 
de corazón. 

Nadie tiene “línea caliente” con 
Dios: “quien tiene boca se equivoca”, 
dice el refrán; el mando, el jefe no es 
una excepción, pero será un necio si 
no lo reconoce: es preciso ser humil- 
de, no tratar de ocultar los errores 
con malabarismos, escusándose en 
los subordinados: la niebla de los co- 
bardes; es necesario reconocerlos no- 
blemente; esa sinceridad nada pierde 
ante los inteligentes y, el juicio de los 
tontos no interesa. Hay que rectificar 
ante el error; “de sabios es rectificar”. 
La verdad no perjudica a nadie, nos 
libera; ál rectificar, el principio de 
autoridad no sufre menoscabo; sin 
embargo, el “mantenella y no enmen- 
dalla” con terquedad y tozudez es el 
incienso de la soberbia en que se que- 
man a sí mismos los fatuos. 

“El sol se oculta antes de apagar- 
se... por eso incendia las nubes del 














poniente” (Rabidranat Tagore). Es 
bueno retirarse a tiempo, antes de lle- 
gar al nivel de incompetencia, cuando 
la última estela es aun luminosa; es 
mejor llevarse la añoranza y la espe- 
ranza de muchos que sigan pensando 
en tí como en una promesa; no seas la 
desilusión de algunos, es difícil no 
engañarse sobre sí mismo, percatarse 
de la propia decadencia; muchos des- 
lucieron en meses lo que habían cons- 
truido en largos años; es indecoroso 
agonizar en público; es bueno desapa- 
recer como la luz del sol; *... el viejo 
Soldado nunca muere, se extingue 
lentamente” (Mc. Arthur). 

Llevo casi diez horas enlatado, el 
crepúsculo en el ecuador dura muy 
pocos minutos; trato de sintetizar to- 
das estas ideas y me salen unos man- 
damientos del jefe que se muestran en 
el cuadro; los motores se han reducido 
y se comienza un descenso pronuncia- 
do. Aparecen unas luces bajo el plano, 
no es el continente, no son barcos, de- 
be ser el archipiélago de la Salud; re- 
cuerdo a Papillón que se evadió de la 
isla del Diablo y al Capitán Dreyfus 
que purgó un error judicial en la isla 
Real. Por fin las luces de aproxima- 
ción de Rochembaud desfilan a toda 
velocidad, el avión percute la pista, 
nadie aplaude; comento en voz alta 
que más que un aterrizaje ha sido un 
“apontage”, los franceses que conocen 
el término de su aviación embarcada 
ríen la ocurrencia; se nota que el pilo- 
to es un ex navy. 

Se han abierto las puertas, una bo- 
fetada de aire caliente y tremenda- 
mente húmedo, me sumerge en una 
especie de sauna; pienso que estas 
ideas son aplicables al MANDO, al 
jefe, al líder, al empresario, al ejecu- 
tivo, al obrero...; pienso que si lu- 
chas, si prescindes de los intereses 
personales, servirás a los demás y, 
ayudarás en el campo donde libras tu 
batalla: en tu mando, en tu despacho, 
en tu ambiente, en medio de tu gente; 
pienso que estoy en la menopausia de 
mi vida aeronáutica y en el ocaso de 
la militar, tal vez sería bueno que or- 
denase estas meditaciones y las escri- 
biese, por si son de utilidad al relevo 
que viene empujando; pensé que si lo 
hacía lo mandaría a la R de A. y A. y, 
si lo publican ¡que sea lo que Dios 
quiera! m 
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Dominio del espacio exterior. 


El día de pasado mañana 


CARLOS JIMÉNEZ MARTINEZ 
Coronel de Infantería 





UANDO el ser humano se pre- 

guntó "sobre sí mismo”, llegaba 

a ser más inteligente y, a partir 
de entonces, su preocupación se cen- 
tró en el simplista esquema de con- 
servar su vida. 

Spengler exponía en 1918; "las ci- 
vilizaciones son mortales”. El vatici- 
nio ha sido asumido por los habitan- 
tes de la Tierra que, durante milenios, 
vieron cómo iban sucediéndose fases 
diferenciadas, siempre motivadas por 
la necesidad de obtener el dominio 
del espacio inmediato desde donde se 
le sometía a tensiones, crisis y con- 
flictos, por los factores belígenos que 
sobre ellos incidían. 

Esta situación ha sido permanente. 
Constituye un hecho natural, como 
por tantos se ha repetido, por el que 
la propia naturaleza busca su equili- 
brio ecológico, intentándolo otras ve- 
ces con catástrofes como enfermeda- 
des, sequía, hambre, seismos, etc. etc. 
Para Gaston Bouthool, "la guerra es 
la más notable de todas las formas de 
transición social". Para Ferri, "la lu- 
cha por la existencia es una ley tan 
inherente a la Humanidad como a to- 
dos los seres vivos”. Más materialis- 
ta, Gracchus Baboeuf mantiene que, 
"sólo existe una guerra eterna, la de 
los pobres contra los ricos”. La reali- 
dad es que el ser humano no sólo tra- 
ta de defender su "existencia" sino, 
también, "el bienestar” y para ello 
precisa la necesaria "seguridad" que, 
durante el transcurso de la vida, exige 
profundos cambios en sus esquemas, 
tan rápidos como quedan anticuados 
los establecimientos de bases hasta 
muy poco antes vigentes, siendo los 
factores socio-económicos los que 
más influencia ejercen en la fijación 
de esos esquemas. 

A través de todos los tiempos, la his- 
toria nos muestra que cada Tratado de 








Paz ha llevado en sí el germen de la 
guerra siguiente. Versalles para la II 
Guerra Mundial y Postdan y Yalta pa- 
ra esos decenios que ha vivido el Mun- 
do en una crisis consecuencia del triste 
reparto de Europa, acordado de forma 
tan errónea, podromos de los males 
que sucedieron, y cuyos efectos aún 
vivimos. La situación de "guerra fría" 
creada a partir de 1945 hizo afirmar a 
Foster Dulles al ser nombrado Secreta- 
rio de Estado, "en esta guerra por el 
dominio de las personas, cada nación 
debe optar por la democracia o el co- 
munismo. No cabe la neutralidad...”. 
Quedaba así el mundo dominado 
por las dos superpotencias, circuns- 
tancia que se correspondía con las 
dos posturas señaladas, manteniendo 
a la humanidad en vilo ante el temor 
que un día pudiese producirse el lan- 
zamiento de un proyectil de efectos 
insoportables que actuase como chis- 
pa de lo que podía llevar al holocaus- 
to. Durante ese tiempo, cada uno de 
los que encabezaban los dos grupos 
enfrentados se esforzaban por el do- 
minio del espacio exterior que, desde 
el final de la 1* Guerra Mundial, se 
vió su exigencia ante el avance de los 
medios aéreos. Transcurren los años 
de "guerra fría” en los que las pro- 
puestas de intenciones se van calen- 
tando cada vez más, en la carrera por 
llegar a lograr ese dominio converti- 
do en clave. El esfuerzo por lograr la 
ansiada meta haría llevar a la 
U.R.S.S. a la ruina, en sus ambicio- 
nes armamentísticas que la deficiente 
economía no podía soportar debido al 
fracaso por la distorsión de los dos 
factores base, Economía y Defensa. 
Hoy, otros poseedores de alta tecno- 
logía pueden aspirar, un día, a jugar 
un importante papel en esta carrera. 
No quiere decirse que la máxima as- 
piración de toda nación, o grupo de 
naciones unidas por un proyecto co- 
mún de futuro, sea lograr el Poder 
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' Mundial sometiendo a su voluntad al 


resto de los países, esto carece hoy de 
sentido, pero sí facilitar el desarrollo 
económico al tener garantizada la se- 
guridad. Desde su existencia, el ser 
humano pensó en ese "mañana" que 
podía hacer cambiar lo adverso, des- 
graciado y malo del momento. En ese 
mañana siempre confió y, a través de 
milenios, continúa confiando en un 
cambio de sus desventuras. Y así, el 
mundo siguió viviendo esperando, 
desde 1945, la llegada del cambio que 
les trajese la felicidad, unas décadas 
en las que su máxima preocupación ha 
estado puesta en el espacio exterior. 


HU 


El hecho que se producía el 9 de 
noviembre de 1989, al caer derrum- 
bado el "Muro de Berlín”, marcaba 
un hito en la historia. Tras las amar- 
gas décadas el mundo respiraba tran- 
quilo al contemplar los acontecimien- 
tos de tal magnitud, con la desapari- 
ción de la U.R.S.S. y el comunismo 
en los países del Este. La tensión E-O 
desaparecía y el Poder quedaba en 
una sola mano. Como también se es- 
fumaba aquella profecía que Tocque- 
ville anunció en 1835; "la futura su- 
premacía de los Estados Unidos de 
América y Rusia como elegidos para 
regir la paz del mundo”. 

Se había llegado al deseado "maña- 
na" con el que se ha iniciado este 
"hoy" que estamos viviendo pero, de- 
safortunadamente, no ha traído tanta 
felicidad como esperábamos. No se 
trata de establecer futurismos, deduc- 
ciones prospectivas o polemológicas, 
incluso premoniciones. Se ha escrito 
tanto que solo se haría repetir, pero sí 
conviene resaltar que al final de este 
periodo de tiempo iniciado, que qui- 
zás coincida con la llegada de la nue- 
va energía, se deberá marcar una cla- 
rificación en las tensiones, crisis y 
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conflictos actuales. Occidente, habrá 
delimitado su área de influencia, con 
los EE.UU. y Europa (toda ella) co- 
mo catalizadores de esa extensión 
que engloba al océano Atlántico, a 
una Iberoamérica unida política y 
económicamente, así como la total 
seguridad en Africa. Será el momen- 
to de una OTAN sin N, potenciada y 
reforzada por la Europa unida, sobre 
adecuados esquemas socio-económi- 
cos que permitan unas fáciles relacio- 
nes supranacionales. Son olvidar que 
existen, en otras áreas, países posee- 
dores de una muy alta tecnología y 
gran fortaleza económica. 

El mundo se enfrenta a un futuro 
inmediato en el que, curiosamente, 
los países más ricos son los vencidos 
en la última contienda. La evolución 
es difícil y son muchos los problemas 
que se presentan a las puertas del 
nuevo milenio, ante posibles cambios 
profundos que si no son controlados, 
pueden llegar a distorsionar los es- 
quemas que el actual sistema de inte- 
rrelación exige, empezando por la es- 
tabilización de toda Europa. 

A principios del siglo que termina 
pensar en que se iba a situar a unos 
hombres sobre la Luna, constituía 
una verdadera utopía para aquellos 
tiempos. Hoy ya no parece extraño se 
hable de la exploración de lejanos 
planetas y la posibilidad de descubrir 
otros mundos habitados. Puede que 
en el transcurso de cinco o seis déca- 
das cambien la conceptuación de ac- 
titudes y que las nuevas difieran no- 
tablemente de las pasadas, como he- 
cho normal del pasar en la vida. 

La economía tiene sus exigencias y 
estas constituyen el motor que hace 
mover a los países hacia un forzoso 
entendimiento. Occidente se encuen- 
tra obligado, en su nuevo concepto 
socio “-económico, a rectificar anti- 
guas ideas, siendo una fundamental, 
dar solución al problema del Tercer 
Mundo al que ha de mejorar para in- 
corporarlo a proyectos comunes de 
futuro, única forma de evitar el movi- 
miento de esas masas hacia regiones 
más favorecidas, amenaza cada vez 
más real, procedentes del sur. Son 
muchos los países con riqueza sin ex- 
plotar por ellos directamente que po- 
drían evolucionar como aquellos 
mendigos del desierto convertidos 
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hoy en los ricachones del mundo. El 
desarrollo es la única vía de propor- 
cionar la deseable estabilidad en esta 
gran área occidental. 

La desaparición de la URSS puede 
dar lugar a un optimismo exagerado, 
ante la desaparición del Imperio que, 
como todos, no podía ser eterno al ir- 
se adaptando las concepciones a las 
exigencias de los tiempos y obliga a 
que Rusia sea apoyada al máximo 
para su integración en los sistemas 
de desarrollo de EE.UU., Canadá y 
Europa. Para ello precisa una colabo- 
ración que le permita resolver los 
problemas de la Confederación y que 
no se repita el caso de Yugoslavia. 
Occidente está muy necesitado de la 
estabilidad en estos países, no de- 
biendo olvidarse lo que supone poder 
extenderse por Siberia hasta el Pací- 
fico, independientemente del valor 
potencial que representan. También 
deben considerarse los litigios fron- 
terizos que han existido permanentes 
entre rusos y chinos, así como el ac- 
tual con Japón a causa de las Kuriles, 
un puñal clavado en los nipones que 
no cesan en la presión para lograr su 
recuperación. En resumen, proble- 
mas que han de tener solución para 
la seguridad de Occidente en Yugos- 
lavia, Países del Este, Iberoamérica y 
Africa. 

En Extremo Oriente la influencia 
de Japón establece el motor que hace 
avanzar, con velocidad preocupante, 
a toda la región. Esta Nación, con 
EE.UU. y la CE, es una de las tres 
potencias mundiales. La Comunidad 














mo año con reactores experimentales 
de fusión. Su potencial económico e 
industrial no cabe ya en la isla, tiene 
de sobra, necesita millones de consu- 
midores y si están próximos mejor. 
Lentamente, sin estridencias, llega a 
situarse en Iberoamérica, aprove- 
chando la poca presión que actual- 
mente desarrollan los EE.UU. Sus 


del Pacífico, creada en los 80 le ha | + . | 


permitido proyectarse sobre toda el 
área, creando multinacionales que se 
extienden ya a otros continentes. 

A los cuarenta y siete años de su 
derrota y partiendo de cero, Japón ha 
alcanzado un puesto en el mundo 
que ofrece un importante punto de 
meditación. Sus adelantos tecnológi- 
cos asombran a Occidente. Los avan- 
ces en la navegación aérea y maríti- 
ma resultan espectaculares. Se cons- 
truye el primer barco del mundo 
impulsado por superconductores, el 
Instituto del Espacio y la Astronáuti- 
ca iniciará la fabricación de una nave 
espacial para explorar el planeta 
Marte en 1997, así mismo podrá re- 
producir la energía solar en ese mis- 








relaciones con China mejoran osten- 
siblemente y la visita de su Empera- 
dor a este inmenso país constituye un 
acontecimiento de rango histórico, 
en unos momentos en que los Chi- 
nos, preocupadísimos por que la eco- 
nomía ocupe el lugar preeminente 
que la Nación como potencia preci- 
sa, ofrecen unas circunstancias que 
pueden constituir la clave de una sor- 
prendente evolución en estas relacio- 
nes chino-japonesas. Por su parte Ja- 
pón hará todo lo posible para atraer- 
se a este gran vecino, donde poder 
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volcar su apoyo técnico y económico 
logrando así mercado tan estimable, 
a la vez que alarga sus tentáculos 
con facilidad sobre los países que se 
integran en la Asociación de Nacio- 
nes del SE Asiático: Filipinas, Indo- 
nesia, Tahilandia, Malasia, Singapur 
y Brunei, enclaves estratégicos muy 
importantes. 








evitar que otros la posean. EE.UU., 
Gran Bretaña y Francia han ejercido su 
influencia política y militar para impe- 
dir un acercamiento de chinos y japone- 
ses, como al igual, han alimentado la 
tensión de rusos y chinos. 

En el nuevo milenio puede quedar 
clarificada la agrupación de países, 
unos por la atracción del Polo de Po- 


Y 


En el siglo XXI 


el destino del mundo 


se decidirá 


en estas Aguas 


mI 


Cuando al cabo de unas cuantas dé- 
cadas se inicie otro nuevo periodo, en el 
pasar de los años de este cada vez más 
pequeño planeta, quizás se haga más re- 
al la teoría de Mackinder, la del "Area 
Pivote" que la llamó "Tierra Corazón", 
situándola en el NO de Asia, según la 
cual quien domine la "Tierra Corazón", 
o "Isla del Mundo” domina el planeta. 
Constituye una parte de la Tierra sobre 
la que existen, y han existido, muchas 
apetencias para poseerla, así como, para 








der constituido por: EE.UU.-Canadá- 
Europa, y otro por la del Japón. 

El primero, Occidente, deberá tener 
garantizada la absoluta seguridad en el 
Atlántico, por esa estabilización que ha 
de lograr en Africa. Contará con gran 
apoyo, fuera del área, el de Australia, 
así como en el Artico y Antártico. 

El segundo, Oriente, incluirá toda 
la región del extremo asiático que al- 
rededor de Japón como Polo princi- 
pal de Poder, atraerá a China y países 
vecinos. Debe resaltarse su dominio 
sobre el paso al Indico, del que dijo 




















el Almirante Alfred Thayer Mahan, 
" .. este Océano es la llave de siete 
mares, en el siglo XXI el destino del 
mundo se decidirá en esas aguas...”. 

Cuando Spykman expuso su teoría 
del "abrazo de los Continentes”, pen- 
saría también en que no solo el poder 
de las armas es el que debe utilizarse 
en la toma de posiciones que favore- 
cen la influencia sobre otras regiones, 
siendo el factor económico-tecnológi- 
co el que puede contribuir poderosa- 
mente, como lo han logrado los japo- 
neses en toda el área de Oriente, ex- 
tenderse hacia el Oeste, y más allá de 
sus costas al continente opuesto. 

En las últimas décadas impera, en 
la economía mundial, una amenaza- 
dora corriente impulsada por la super- 
potencia económica del Japón, senti- 
da por los EE.UU. y Europa dada su 
efectiva agresividad. No debiéndose 
olvidar, igualmente, sus posibilidades 
en armarse con la más alta tecnología 
en un tiempo imprevisible. Recuérde- 
se lo ocurrido con la desmilitarización 
de Alemania de los años 20. 

El día de "pasado mañana”, clara- 
mente puede preveer tensiones entre 
las dos extensas áreas Occidente y 
Oriente, situación que exige un pro- 
fundo estudio del esquema que pre- 
sentará el Mundo, divididos en esos 
campos de poder. Sin eludir la posi- 
ble radicalización de las diferencias 
religiosas que pueden ejercer una 
gran influencia y que quizás encuen- 
tren una mejor acogida en Oriente. 


IV 


Dada la actual evolución en este 
"hoy" que vivimos, en el "mañana" 
ansiado tan solo hace tres años su 
planteamiento estratégico no será el 
antiguo, obligado por las tensiones en 
Europa, E-O, forzosamente tendrá 
que contemplarse a distancia más 
allá. Esto obliga a la estrecha unión 
de Occidente en todos los campos. 

Quizás en el siguiente"pasado maña- 
na”, el Mundo haya logrado reunirse 
pero, mientras tanto, los países han de 
preocuparse por su seguridad que solo 
la obtendrán, en su totalidad, con el 
dominio del espacio exterior, meta a la 
que ya otros pueden aspirar. La inves- 
tigación aéro-espacial, por tanto, debe- 
rá constituir una inquietud prioritaria E 
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La estructura del Mando Operativo, 
una reforma necesaria 





JOSE MARIA TREVIÑO Ruiz 
Capitán de Fragata 





CONSIDERACIONES 


AN transcurrido justamente 

cuatro años desde la promulga- 

ción de la O.M. 7/89 por la que 
se constituía la Estructura de Mando 
Operativo de las Fuerzas Armadas, y 
en este lapso de tiempo han sucedido 
hechos que han causado un gran im- 
pacto en el curso de la Historia Mili- 
tar, como el empleo de nuevas ar- 
mas, tácticas y procedimientos, pero 
sobre todo la adopción de un Mando 
Unificado en el conflicto del Golfo 
ha demostrado una vez mas que la 
guerra no puede desarrollarse basada 
en lo antiguos conceptos de los man- 
dos operativos terrestre, naval y aé- 
reo, sino en el principio básico de un 
solo mando conjunto en la misma 
área o teatro de operaciones, con tres 
mandos componentes para cada uno 
de los escenarios terrestre, naval y 
aéreo. 

Parece lógico por consiguiente, 
que si España presenta seis áreas es- 
tratégicas bien definidas: Territorio 
Peninsular, Estrecho de Gibraltar, 
Mediterráneo Occidental, Atlántico 
Oriental, área de Canarias y la zona 
de Defensa Aérea, sean también en 
consecuencia seis los mandos unifi- 
cados, y cada uno de ellos con los 
componentes de los tres Ejércitos 
que se determinen de acuerdo con 
sus necesidades y previsiones. 

No lo hace así la O.M. 7/89, que 
solo aplica este criterio en el caso de 
Canarias con la creación del MUNI- 
CAN, ideando después un Mando 
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“La guerra terrestre,naval y aérea separadas, han desaparecido para siempre. 
Si alguna vez nos viésemos implicados en una nueva contienda, 
pelearíamos en los tres ámbitos, conjuntamente con los tres Ejércitos 


Operativo Principal (MOP) para ca- 


- da uno de los tres Ejércitos. Pero la 


asignación de los Mandos Operati- 
vos que contempla la O.M. 7/89 a las 
áreas estratégicas antes menciona- 
das, no es difícil si no queremos au- 
mentar el número de Mandos Opera- 
tivos: el Territorio Peninsular, al 
MOT, la zona de Defensa Aérea al 
MOA, las áreas del Mediterráneo, 
Atlántico y Estrecho al MON, y la de 
Canarias al Jefe del MUNICAN. 

No está en el ánimo del autor criti- 
car la Estructura de Mando Operati- 
vo que define la tan nombrada O.M. 
7/89, sino desarrollarla, pero tampo- 
co quedaría tranquila la conciencia 
del que esto escribe si no se señala- 
sen las posibles mejoras que se con- 
seguirían si se cambiasen los mandos 
Específicos por Mandos Unificados, 
de acuerdo con la experiencia real y 
corrientes actuales a raíz de los acon- 
tecimientos bélicos acaecidos en los 


' dos últimos años. 


Este articulo se ha estructurado en 
cuatro subapartados, correspondien- 
tes cada uno de ellos al MOT, MON, 
MOA y MUNICAN, proponiéndose 


| en cada uno de ellos las Autoridades 





y estructuras de Mando Operativas 
mas adecuadas para el desempeño de 
sus misiones como tales Mandos 
Operativos, dejando a los Mandos 
Orgánicos (los JEMES de cada Ejér- 
cito) la responsabilidad de: 

- Organizar, adiestrar, equipar y 
administrar a sus fuerzas. 

- Proporcionar el apoyo logístico 
que necesiten. 

















en un único y concentrado esfuerzo” 


General Dwight D. Eisenhower. 


- Mantener a sus fuerzas en las 
condiciones de alistamiento y dispo- 
nibilidad previstas. 

En tiempo de crisis o guerra, los 
Comandantes en Jefe de los MOP”s 
(CJMOP), distintos de los Jefes de 
Estado Mayor de cada Ejército, serí- 
an los encargados de constituir orga- 
nizaciones operativas especificas, 
conjuntas y combinadas, como res- 
ponsables de la realización de las mi- 
siones encomendadas a las FAS. Es- 
tas transferencias de mando podrían 
suponer un cambio de dependencia 
operativa que no afectaría al apoyo 
logístico general ni tampoco al 


- adiestramiento 


EL MANDO OPERATIVO 
TERRESTRE (MOT) 


La estructura del Mando Operativo 
Terrestre (MOT), viene condiciona- 
da inicialmente por la legislación vi- 
gente que establece el marco en el 
cual debe desarrollarse. Otros facto- 
res que inciden en esa estructura son 
los de tipo estratégico, entre los que 
ocupan un lugar destacado los posi- 
bles riesgos para la Seguridad Nacio- 
nal. Hay finalmente criterios funcio- 
nales y económicos que necesaria- 
mente deben ser tenidos en cuenta a 
la hora de desarrollar cualquier mo- 
delo operativo. 

Del estudio de las disposiciones le- 
gales vigentes, se considera que la 
forma mas eficaz en que el Coman- 
dante en Jefe del MOT (CIMOT) 
pueda cumplir sus responsabilidades 
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es descargándolo de cualquier otro 








cometido que no sea el específica- 
mente operativo y por tanto utilizar 
la posibilidad que contempla la O.M. 
7/89 de designar un Teniente Gene- 
ral distinto del JEME. Estimamos 
que la forma de lograr un áutentico 
impulso y dedicación al planeamien- 
to operativo, en tiempo de paz, es 
crear una estructura especifica con 
dedicación exclusiva, empezando 
por su Jefe. 

Este desdoblamiento parece aún 
mas necesario en tiempo de crisis o 
guerra, ya que la conducción de las 
Operaciones precisará una dedicación 
exclusiva del CJMOT, y por otra 
parte el JEME debe quedar libre de 
problemas operativos para asumir 
sus altas funciones como responsable 
de la preparación de la Fuerza y 
miembro de la Junta de Defensa Na- 
cional y de la JUJEM, organismos 
ambos a los que deberá prestar toda 
su atención. Con esta separación de 
cargos, se evitarían las dudas sobre 
la competencia del JEME como tal o 
como CJMOT, delimitándose clara- 
mente la actuación de uno y otro, 
quedando claramente definida en paz 
la figura del JEME, por cuanto el CJ- 
MOT dependería de él excepto en 
aquellas operaciones en las que el 
JEMAD detentase el Mando. 


EL MANDO OPERATIVO 
NAVAL (MON) 


El estudio de la figura del Coman- 
dante en Jefe del Mando Operativo 
Naval (CIMON), nos lleva como es 
lógico, a razonamientos comunes 
con los ya expresados en el punto 
anterior, pues no en vano la legisla- 
ción es la misma y su figura se basa 
en la tan mencionada O.M. 7/89. No 
obstante la Armada tiene al igual que 
los otros dos Ejércitos, unas peculia- 
ridades diferentes derivadas de sus 
propios y característicos medios de 
acción que dan lugar a una estructura 
de la Fuerza distinta. 

En efecto, el núcleo principal de la 
fuerza en la Armada, la Flota, se en- 
cuentra bajo un solo mando: el Almi- 
rante de la Flota (ALFLOT), y las 
posibilidades de que esta fuerza ac- 
túe en grupos separados es muy es- 
casa, dada la reducida entidad de los 











medios disponibles que a duras pe- 
nas dan para constituir dos agrupa- 
ciones operativas diferentes (grupo 
ALFA o aeronaval y el grupo DEL- 
TA o de desembarco anfibio). 

El AJEMA, que se encuentra ubi- 
cado en el nivel político como miem- 
bro de la Junta de Defensa Nacional 
y en el nivel de conducción estratégi- 
ca y de alta dirección logística en sus 


restantes funciones, no parece lógico 


que deba descender al nivel de con- 
ducción de las operaciones, en detri- 
mento de sus funciones de más alto 
nivel. Por otra parte si se quiere que 
el CIMON sea eficaz, deberá contar 
con un estado mayor operativo que 
pueda desarrollar las ordenes de ope- 
raciones emitidas por el JEMAD per- 
mitiéndole asumir de forma inmedia- 
ta la conducción de la Fuerza. El Es- 
tado Mayor de la Armada, ni por su 
estructura (estrategia, táctica, logísti- 
ca y orgánica) ni por sus numerosas 
funciones orgánicas y administrati- 
vas puede considerarse un E.M. ope- 
rativo. 

La practica imposibilidad de que el 
AJEMA extienda de forma eficaz su 
esfera de control, unida a las razones 
antes expuestas, pero sobre todo a la 
función referente al asesoramiento 
de las mas altas jerarquías de la Na- 
ción para la conducción de las crisis 
o de la guerra y la de dirección del 
apoyo logístico, parece indicar que 
no es la figura idónea para desempe- 
ñar el cargo de Comandante en Jefe 
del Mando Operativo Naval. 

Por el contrario el ALFLOT, figu- 
ra de relativamente reciente creación 
en la Armada, cuenta con un E.M. 
eminentemente operativo y con un 


centro de Conducción de Operacio- | 


nes Navales, al igual que un Centro 
de Comunicaciones, específicamente 
diseñados para el mando de la Flota 
en todo tipo de operaciones en paz, 
crisis y guerra. Su designación ofi- 
cial como CJIMON supondría la con- 
sagración por Ley de lo razonable, al 
mismo tiempo que eliminaría la du- 
plicidad de funciones y trabajos en- 
tre el EMA y el EM de la Flota. 

Al ejercer el ALFLOT de facto el 
mando operativo de todos los buques 
de cierta entidad de la Armada , ex- 
cepto los dragaminas, y del Tercio de 
Armada, tiene la gran ventaja de la 
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rapidez y eficacia en la formación y 
empleo de fuerzas o grupos operati- 
vos subordinados, poseyendo una 
gran flexibilidad a la hora de asignar 
fuerzas de acuerdo con la situación 
cambiante en crisis o guerra, además 
de conocer mejor que nadie, el esta- 
do de adiestramiento y la eficacia de 
sus fuerzas. 


EL MANDO OPERATIVO 
AEREO MOA 


La O.M. 7/89 asigna como misión 
al CJIMOA, la responsabilidad del 
cumplimiento de las misiones opera- 
tivas que le asigne el PEC, con las 
fuerzas y en las zonas geográficas y 
condiciones determinadas en dicho 
documento. Por otra parte le asigna 
también el planeamiento y ejecución, 
bajo dependencia del JEMAD, de las 
misiones operativas asignadas, así 
como la realización de ejercicios es- 
pecíficamente orientados a la evalua- 
ción de los planes en vigor. 

La multiplicidad de funciones que 
tiene que desarrollar el JEMA y el 
CJMOA, hace aconsejable, al igual 
que en los dos casos anteriores, sepa- 
rar los cargos de uno y otro mando, 
asignándolo a personas físicas dife- 
rentes, es decir a dos Tenientes Ge- 
nerales del Cuerpo General del Ejér- 
cito del Aire, como de hecho hace la 
Orden 431/39122/91 de 3 de Julio 
con el nombramiento del Teniente 
General Chamorro Chapinal, como 
CIJMOA, auténtica innovación en la 
estructura de Mando Operativo. Esta 
separación física no se opone a la le- 
gislación vigente, sino que se con- 
templa como posible en la O.M. 
7/89. 

Las funciones que se asignan al 
JEMA se pueden enmarcar en el 








campo político-militar, excluyéndose 


las puramente operativas asignadas a 
los MOP”s dependientes del JE- 
MAD, sin embargo el CJIMOA tiene 
unas funciones plenamente operati- 
vas, como se ha especificado antes. 
En consecuencia la solución adopta- 
da por el Ejército del Aire de crea- 
ción de la figura del CJIMOA es le- 
galmente correcta y técnicamente 
adecuada para situaciones de paz 
(ejercicios), crisis o guerra, dado que 
en estas dos ultimas situaciones, el 
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gran numero de funciones y el dife- 
rente ámbito de aplicación de las 
mismas, podría exigir del JEMA su 
presencia simultánea en varios foros, 
obligando a que alguna de sus fun- 
ciones fueran delegadas en otra per- 
sona diferente. 


EL MANDO UNIFICADO DE 
CANARIAS (MUNICAN) 


El MUNICAN, establecido por la 
O.M. 7/89 como MOP, ya existía 
desde 1975, en que fue creado por el 
Decreto 1381 de 20.06.75, que espe- 
cificaba la existencia de un Estado 
Mayor Conjunto (EMACON). La tan 
citada Orden Ministerial, supuso el 
espaldarazo definitivo, al elevarlo al 
rango de Mando Operativo Principal, 
colocando a su Comandante al mis- 
mo nivel que los JEMES y concre- 
tando la existencia de un EMACON, 
mandado por un Oficial General de 
distinto Ejército al del JEMUNI- 
CAN. | 

Por otra parte el MUNICAN es to- 
talmente diferente a los otros tres 
MOP's, ya que se trata de: 

- Un Mando Unificado, es decir 
con participación de los tres Ejérci- 
tos, cuyo Comandante en Jefe esta 
auxiliado por un EMACON, lo que 
no ocurre con los otros tres MOP'"s, 
que son básicamente específicos. 

- No cuenta con una Cuartel Gene- 


ral propio que dé cobertura adminis- 


trativa a su EMACON operativo, lo 
que provoca no pocos problemas, al 
tener qué buscarla en otros organis- 
mos. 

En situación de paz, el mando de 
las Fuerzas se ejerce de acuerdo con 
las estructuras orgánicas de los tres 
Ejércitos, correspondiendo al JEMU- 
NICAN el desarrollo del planea- 
miento operativo así como la direc- 
ción de los ejercicios programados 
para la comprobación de los planes 
de operaciones. 

Para el cumplimiento de su misión, 
el MUNICAN cuenta en principio 
con las unidades de los tres Ejércitos 
destacadas en Canarias, y a las orde- 
nes del GJIZMCANA, COMGECA- 
NAR y GJMACAN, que como man- 
dos componentes Terrestre, Naval y 
Aéreo actuarían dentro del Mando 
Unificado. Sin embargo en tiempo 








de paz y con la excepción de la reali- 
zación de ejercicios conjuntos, 
GJIZMCANA, COMGECANAR y 
GJMACAN, dependen directamente 
del JEME correspondiente, aunque 
en tiempo de crisis o guerra y al acti- 
varse la estructura de Mando Opera- 
tivo, pasarían a depender operativa- 
mente del JEMUNICAN como Man- 
dos Componentes. 

Existe un problema derivado del 
hecho de que la Jefatura del MUNI- 
CAN haya sido tradicionalmente 
ocupada por un Teniente General del 
Ejército de Tierra, pese a que la Ley 


contempla que puede ser de cual- 


quier Ejército, con la salvedad de 
que su Jefe de E.M. debe pertenecer 
a un Ejército distinto. El hecho es 
que tanto la Armada como el Ejérci- 
to del Aire se han ido inhibiendo del 
MUNICAN, hasta el extremo de que 
su plantilla puede considerarse en 
cuadro en lo referente a estos dos 
Ejércitos. Esta aparente falta de inte- 
rés se vería paliada si el cargo de JE- 
MUNICAN fuese efectivamente ro- 
tatorio, comprobando en su turno de 
mando respectivo, tanto la Armada 
como el Ejército del Aire, la impor- 
tancia de este Mando Unificado y los 
problemas que deberían ser resueltos 
para lograr su total efectividad. 


CONCLUSIONES 


Para finalizar este breve trabajo 
sobre la estructura de Mando Opera- 
tiva, caben destacar las siguientes 
conclusiones como resumen final: 

- Los MOP"s deben cambiar su 
composición, de mandos especifica- 
dos a la más actual y efectiva de 
mandos unificados, de acuerdo con 
las áreas estratégicas naturales de 
España, y la adjudicación de Mandos 
que se apunta en la introducción. 

- Los CJIMOP"s deben ser Oficia- 
les Generales diferentes de los tres 
Jefes de Estado Mayor de cada Ejér- 
cito, debiendo detentar estos últimos 
el mando orgánico de sus respectivos 
Ejércitos, y la responsabilidad inhe- 
rente de adiestrar y proporcionar el 
apoyo logístico necesario a sus fuer- 
zas, a semejanza de otras naciones 
aliadas. 

- Los MOP"s deben contar con un 


Cuartel General y un E.M. perma- 
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nente, al objeto de contar con una es- 
tructura de apoyo al CJMOA en todo 
momento. 

- El MUNICAN debe ser potencia- 
do en efectivos y medios, y una for- 
ma de conseguirlo es hacer efectiva- 
mente rotatorio el cargo de JEMU- 
NICAN entre los tres Ejércitos. 

- La figura del JEMAD debe ser 
realzada, asignándole definitivamen- 
te el cargo de Comandante en Jefe 
del Mando operativo de las FAS, en 
paz, crisis o guerra. 

- Por ultimo incidir en que la gue- 
rra no es terrestre, naval o aérea, sino 
que puede darse simultáneamente en 
los tres escenarios, de ahí la necesi- 
dad de contar con una estructura de 
Mando Operativa basada en Mandos 
Unificados, similar a la existente en 
el MUNICAN. um 


CUADRO DE SIGLAS 


Almirante en Jefe del Estado 
Mayor de la Arr 
Almirante de la Flota. 
General Jefe del Mando 
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UENTAN, que cuando un 

miembro de una familia esqui- 

mal ya no es útil para producir 
un trabajo en beneficio de aquella, es 
abandonado sobre la nieve a su pro- 
pia suerte, que es indefectiblemente, 
una rápida muerte por inanición o de- 
vorado por las fieras. 

El así abandonado confía, entre el 
sopor y la laxitud que le produce la 
falta de alimentos y el embotamiento 
intelectual que le provoca su propia 
situación, en que llegue pronto un 
oso, lo devore y engorde para que, en 
el caso de ser cazado por algún 
miembro de la familia del finado, se 
cierre el ciclo de la vida y finalmente 
su última entrega haya servido para 
alimentar a los suyos por ultima vez. 

Pues bien, esta situación que podrí- 
amos llamar “Síndrome del Esqui- 
mal”, es muy parecida a la situación 
que experimentan muchos miembros 
de nuestro Ejército del Aire, que una 
vez finalizada su actividad “impor- 
tante” dentro del EA. están “salta- 
dos” o en espera de ser “saltados”, 
sin más ambición que pasar esos últi- 
mos momentos de su vida militar 
confiando en que el esfuerzo no haya 
sido del todo estéril y que la generosa 
entrega de trabajo y de Servicio que 
hicieron en sus años jóvenes haya 
servido para algo. 

Se tiene, ahora, tiempo hasta para le- 
er la R. A. y A., cosa que no es fre- 
cuente cuando se está “a tope” inmerso 
en esa “aventura apasionante” que es la 
de mover las aspas de este molino. Dos 
artículos de R. A. y A. pueden hacer 
considerar a los afectados por el “Sín- 
drome del Esquimal” que aún puede 
merecer la pena decir alguna palabra 
sobre ellos, al menos para dejar cons- 
tancia de que la lealtad debe imperar 
hasta el último momento. Lealtad que 
aquí exige acatar, pero antes decir lo 
que se piensa Los artículos a los que 
haremos referencia son “El Cuerpo Ge- 


























neral: perfil de carrera” RAA n* 606 y 
“Desde la Barrera” RAA n* 607. Am- 
bos son buenos trabajos y los autores 
merecen todo nuestro respeto, conside- 
ración y afecto pues son grandes profe- 
sionales y amigos. Sólo trataremos de 
matizar algunos puntos y aprovechar 
como base para nuestras consideracio- 
nes alguna expresión vertida en los 
mismos, esto supone admitir de ante- 
mano que se sacaran de contexto algu- 
nos párrafos, por lo que pedimos per- 
dón por anticipado y aseguramos no te- 
ner ánimo de polemizar, ni criticar. 
Con relación al primer artículo, te- 
nemos la impresión de que con tan 
encorsetado y minucioso perfil de ca- 
rrera se pretende hacer jefes clónicos, 
jefes rubios, altos, con ojos azules y 
que no fumen ni beban y aunque, co- 
mo seguramente se nos dirá, en las 
continuas y consecutivas evaluacio- 
nes (EA, EE, ES, EM, etc) se tendrá 


en cuenta, no aparecen por ningún la- 


do: el carisma, la capacidad de líder, 
el amor a la profesión, etc, quizás por 
ser virtudes, que aunque desarrolla- 
bles, son inherentes a la persona y no 
pueden inducirse ni enseñarse en nin- 
gún curso y no caben por tanto, den- 
tro de trabajo tan teórico. 

Pues bien, estas citadas virtudes y 


la gran ventaja que poseemos de ser 


un Ejército lo suficientemente peque- 
ño cómo, para llegado a un cierto ni- 
vel de Mando, conocernos todos, de- 
ben ser elementos definitorios cuan- 
do nos pongamos a pensar sobre un 
“perfil de carrera” 

Pero es que además, en esta profe- 
sión nuestra de aviadores no hay po- 
sibilidad de engañar ni a uno mismo, 
todos sabemos lo que podemos y lo 
que no podemos y a los “puntos” no 
hay quien los engañe. Un ' punto” 
siempre ve la espalda y la parte más 
baja de la espalda del “leader”. 

Según el gráfico n* 2. Modelo de 

















El síndrome del esquimal 








“estrella de ocho puntas” se seleccio- 
na un grupo (Promoción ? A estas al- 
turas de la carrera militar sería con- 
veniente olvidarse de este concepto 
de promoción cuyo significado se re- 
duce a unos años de Academia y que 
en sí mísmo no tiene otras connota- 
ciones) de capitanes que están en el 
“punto Óptimo de la curva” (sic RA 
607. y que para nosotros no han he- 
cho sino alcanzar el primer peldaño) 
y en virtud de unos cursos y evalua- 
ciones, se les induce a hacer dos cur- 
sos seguidos, lo que unido a un par 
de añitos de prácticas o cursos en el 
extranjero, supone apuntar al “cuarte- 
lero”, a aquellos que apuntasen con- 
diciones innatas de líder carismático, 
para que a su regreso a la Unidad 4 ó 
5 años más tarde sientan toda la frus- 
tración de empezar de cero y lo que 
es peor, decepcionen las expectativas 
creadas en sus subordinados. Las 
Unidades están llenas de ejemplos de 
los que decimos. 

Por si alguno ha conseguido recu- 
perarse, se le prepara algún cursito en | 
el empleo de T.C para que cuando 
llegue al “ultimo eslabón” (más bien, 
eslabón perdido) de Coronel, tenga 
todos los problemas del mundo para 
acertar en el desempeño de su Mi- 
sión, y menos mal, .que por fin admi- 
timos que el Ejército no es una Em- 
presa y que el Coronel, aunque gestor 
de los recursos necesarios, lo que de- 
be saber bien, bien, es emplear los re- 
cursos que se ponen en sus manos. 

Como más adelante vamos a pedir | 
a algunos que se “mojen”, hay que 
dar ejemplo y empezar “mojándose” 
sobre cual debería ser el “perfil de ca- 
rrera”, según nuestro criterio. 

Pues bien, pasados los empleos de 
Teniente y Capitán estamos de acuer- 
do que, aeronáuticamente, hemos lle- 
gado al punto álgido donde deberá ha- 
cerse una primera selección, no defini- 


carrera. Llegado el momento de la al tiva, hacia tres direcciones principales: 
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Unidades, E.M. y apoyo logístico. 
Tras un breve curso común y siempre 
en base a los informes personales de 
sus jefes, unos se destinan a Unidades 
en virtud de unas serie de característi- 
cas personales y profesionales (deci- 
sión, carisma, amor al vuelo,etc). Pa- 
ra el E.M. se valorarán la capacidad de 
síntesis, la concepción y análisis de 
problemas complejos, etc., y para la 
Logística, la perseverancia, la tenaci- 
dad, escrupulosidad, etc. 

Hasta ahora, todos permanecen al 
mismo nivel, sin que uno adquiera 
ventaja sobre otro por pertenecer a 
una u otra rama, y serán selecciona- 
dos por sus jefes directos e indirectos. 

Durante el transcurso de los emple- 
os de Comandante y Teniente Coro- 
nel se irán haciendo sucesivas selec- 
ciones y trasvases de una rama a otra, 
buscando siempre la mejor formación 
del individuo y el mejor aprovecha- 
miento del mismo dentro de la orga- 
nización. Á parte de las calificacio- 
nes de los jefes, existe un indice muy 
interesante y que no desdice nada de 
la jerarquía militar y consistiría en 
preguntar a cada jefe de Unidad 
(SQN, Grupo, Ala), entre varios can- 
didatos, a quien le dejaría gustoso la 











Unidad y a quien no se la dejaría a no 
ser por fuerza mayor. 

Otra cuestión que parecía buena era 
la de repartir algo la “tarta” y mandar 
de Agregados Aéreos a los que han 
cumplido bien, pero no alcanzan la 
selección para el Generalato. 

En contraposición al plan apuntado 
en la RA, en este plan se deja mucho 
a Criterio de los jefes, pero eso es 
muy bueno porque hay que habituar a 
los sucesivos escalones del Mando a 
tomar decisiones que afecten la carre- 
ra de sus subordinados y no dejarlo 
todo para los más altos escalones de 
la pirámide. Hay que no esperar tan- 
tas bondades de los cursos, que nor- 
malmente no capacitan. sino que ha- 
bilitan. Prueba de esto es que muchos 
de los “más ignorantes e inseguros 
miembros de una oficina” (sic R.A. 
607) no han desentonado lo más mí- 
nimo en los E.M.s., pues como dice 
el refrán “Aunque el garulo se ponga 
una estrella, garulo se queda” 


Otra diferencia entre ambos planes 


es que, en uno se pretende conseguir 
buenos coroneles y los buenos gene- 
rales se darán por añadidura, y mien- 
tras se van consiguiendo mandos in- 
termedios con capacidad de decisión 








y con dotes de mando. Mandar no es, 
como el Centurión, decirle a uno ve y 
que vaya. Mandar es decir vamos y 
tener que correr para ponerse en ca- 
beza de los subordinados. 

Para finalizar diremos que el Dante 
dice a los que quieren volver atrás 
que abandonen toda esperanza, pero 
a los que quieren “mojarse” y seguir 
hacia adelante, les pone una barca y 
barquero a bajo precio. 

Para los “esquimales” que fueron 
“condenados a las tinieblas” hay que 
buscar salidas dignas que le permitan 
pasar sin apuros económicos, mante- 
niendo su propia estimación, esos 
años finales, reconociéndoles el tra- 
bajo y los sacrificios de toda una vi- 
da. Soluciones como la apuntada de 
las Agregadurías Aéreas, el destino a 
organismos autónomos, que no les 
obliguen continuamente a moverse 
para dejar pasar a otro, o donde estén 
rezando por la pronta llegada del 
“oso” del retiro reparador, son im- 
prescindibles para mantener en todos 
los miembros del Ejército del Aire la 
convicción de que la “Patria, a quien 
su vida le entregó, en la frente dolori- 
da, le devuelve agradecida, el beso 
que recibió” 











Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su concurso 
fotográfico para el presente año 1993. 


» 

Bases del concurso: 

1.- Se concederán premios por un total de 240.000 pesetas, 
distribuidas de la siguiente forma: | 

- Un premio a la mejor colección de 12 diapositivas, dotado 
con 50.000 pesetas. 

- Un premio a la mejor diapositiva, dotado con 40.000 pese- 
tas. 

- Un premio a la diapositiva que capte la mejor escena de in- 
terés humano, dotado con 25.000 pesetas. 

- Un premio a la originalidad, dotado con 25.000 pesetas. 

- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 

Las diapositivas premiadas serán publicadas en lugar prefe- 
rente de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas en color, ori- 
ginales, de tema aeronáutico, valorándose especialmente las de- 
sarrolladas verticalmente para su posible utilización como por- 
tada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Director de 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle de la Princesa, nú- 
mero 88, 28008 Madrid, consignándose en el mismo Para el 
Concurso de Fotografías. 

Las diapositivas, en el marco y las copias sobre papel, si se 





acompañaran, al dorso, llevarán escrito de forma visible el lema 
o seudónimo y numeración correlativa, y en papel aparte, los tí- 
tulos de lo que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. Para las anotaciones al 
dorso de las copias sobre papel debe utilizarse un sistema cuya 
tinta no emborrone por contacto la imagen de otras fotografías. 

También se incluirá sobre otro sobre cerrado con el lema o 
seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la que figure de 
nuevo el lema o seudónimo y el nombre y dirección del autor. 

4.- Todos los trabajos presentados al concurso pasarán a ser 
propiedad de Revista de Aeronáutica y Astronáutica y aquéllos 
que no resultasen premiados, pero que aparecieran publicados 
ilustrando algún artículo, serán retribuidos a los autores de 
acuerdo con las tarifas vigentes en esta publicación. 

5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del jurado, las 
condiciones técnico-artísticas o el valor histórico como para ser 
premiadas, el concurso podrá ser declarado desierto total o par- 
cialmente. 

6.- El plazo improrrogable de admisión, terminará el 31 de di- 
ciembre de 1993, 

7.- El Jurado que examinará y juzgará los trabajos presenta- 
dos al concurso estará formado por cuatro miembros de la Jun- 
ta de Redactores y presidido por el Director de Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica, con el asesoramiento de un técnico 
en fotografía. 
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El sistema de selección 
en los ascensos 


INTRODUCCION 


L artículo 82 de la Ley 17/89 
b de 19 de julio, Reguladora del 

Régimen del Personal Militar 
Profesional ha establecido tres siste- 
mas de ascenso en las Fuerzas Ar- 
madas: Antigiiedad, Selección y 
Elección. El Real Decreto 
1622/1990 de 14 de diciembre por el 
que se aprueba el Reglamento Gene- 
ral de Evaluaciones, Clasificaciones 
y Ascensos del Personal Militar Pro- 
fesional y la Orden Ministerial núm. 
24/92 de 30 de marzo por la que se 
establecen las Normas para la Eva- 
luación y Clasificación del Personal 
Militar Profesional, junto con las 
Resoluciones que la complementan, 
han venido a configurar la estructura 
para llevar a cabo estos sistemas de 
ascenso. Sin lugar a dudas, el siste- 
ma por selección, quizá por su nove- 
dad, es el que ha originado mayores 
discrepancias entre los profesiona- 
les- Con la única pretensión de in- 
tentar arrojar algún rayo de luz sobre 
estas discrepancias se transcriben las 
siguientes reflexiones. 


SISTEMAS 
DE PROMOCION 


Toda organización, para la conse- 
cución de sus fines, procura utilizar 
lo mejor posible a sus miembros, es- 
tableciendo para ello algún sistema 
de “movilidad”, que puede ser un 
elemento motivador importante al 
satisfacer necesidades y expectativas 
en el desarrollo de la carrera. 

La movilidad vertical ascendente 
se concreta en las promociones. Se 
puede definir una “promoción” co- 
mo el avance de un profesional a un 
puesto mejor al implicar más presti- 
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gio, más status dentro de la organi- 
zación y, en especial, una mayor res- 
ponsabilidad. 

La movilidad horizontal hace refe- 
rencia a los movimientos de los 
componentes de una organización de 
un puesto a otro en el mismo nivel 
ocupacional. 

Los ascensos (movilidad vertical) 
y los cambios de destino (movilidad 
horizontal) son utilizados por la or- 
ganización militar como procedi- 
mientos para colocar a los profesio- 
nales en puestos en los que puedan 
obtener más satisfacción en su traba- 
jo y donde contribuyan mejor al lo- 
gro de la misión encomendada, 

A lo largo de la historia de las or- 
ganizaciones se han utilizado, prin- 
cipalmente, dos criterios de promo- 
ción: el de antiguedad y el de ido- 
neidad. Pero ni rendimiento ni 
antiguedad en exclusividad garanti- 
zan una selección adecuada del pro- 
fesional para el puesto que se ha de 
cubrir. Un buen rendimiento en un 
determinado nivel jerárquico o un 
mayor grado de antiguedad no ga- 
rantizan un desempeño eficaz en el 
nuevo empleo. 

Muchos estarán de acuerdo de que 
el descansar la promoción en la ca- 
rrera exclusivamente en la enseñanza 
de formación y en la juventud del 
profesional que se incorpora a la vida 
militar, no es el sistema más adecua- 
do para ascender a los miembros de 
la organización a los puestos de ma- 
yor responsabilidad. No es admisible 
que una clasificación confeccionada 
con criterios escolares sea inamovi- 
ble en el transcurso de la carrera, os- 
cureciendo el reconocimiento poste- 
rior de méritos profesionales. 

El sistema de idoneidad “puro” 
que basa la promoción atendiendo, 
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prioritariamente al rendimiento pro- 
fesional, puede ser frustrante para 
muchos cuando la idoneidad sea di- 
fícil de evaluar o cuando este crite- 
rio sea empleado temprana y masi- 
vamente. Al promocionar a muchos 
en base a este sistema se consigue, 
entre otras cosas, la indiferencia de 
unos y la desilusión de otros cuyo 
esfuerzo y dedicación son necesarios 
para la organización militar. 

Tal vez debido a estos inconve- 
nientes la Ley 17/89 ha implantado 
un sistema mixto de ascensos. Según 
esta norma la promoción por anti- 
guedad es de aplicación en los pri- 
meros empleos de las distintas Esca- 
las, mientras que el criterio de ido- 
neidad sólo es aplicable a los 
últimos empleos, limitándose, en 
cualquier caso, el número de profe- 
sionales seleccionados para el ascen- 
so. 

De igual forma, en casi todos los 
paises de la OTAN, los primeros as- 
censos en la carrera militar se produ- 
cen por antiguedad. Á medida que se 
progresa van adquiriendo mayor im- 
portancia las conceptuaciones de los 
superiores, de tal manera que los úl- 
timos empleos se obtienen mediante 
un proceso de selección atendiendo 
a la cualidades personales y profe- 
sionales, rendimiento en los desti- 
nos... etc. 

En la actualidad muy pocos ponen 
en duda el criterio de “selección” si- 
no mas bien la forma en que este 
puede llevarse a la práctica. 


EL CRITERIO DE SELECCION 
EN LOS ASCENSOS 


La finalidad de este criterio es la 
de ascender al empleo superior a los 
aptos, adelantando el ascenso a los 
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más idóneos. Se intenta elegir a los 


que presten mayores aptitudes para 
el desarrollo del empleo superior. Es 
necesario, por tanto, conocer de al- 
guna forma el perfil profesional de 
cada empleo y en cada momento. 

Es lógico pensar que las aptitudes 
requeridas para desempeñar el em- 
pleo de coronel no coincidan con las 
exigibles a los comandantes de las 
escalas medias o a los subtenientes 
de las escalas básicas. El artículo 
sexto de las Normas para la Evalua- 
ción y Clasificación del Personal 
Militar Profesional contempla esta 
circunstancia al permitir ponderar en 
mayor grado aquellos elementos de 
valoración significativa en relación 
con las finalidad de la evaluación. 

El perfil de carrera, producto de 
las necesidades de cada Ejército, tie- 
ne que adaptarse a estas necesidades 
por lo que inevitablemente debe re- 
visarse con cierta periodicidad. 

Una vez conocidas las aptitudes 
necesarias para ejercer cada empleo 
militar, se requiere un método o sis- 
tema para poder valorarlas. Este sis- 
tema está actualmente constituido 
por las Normas para la Evaluación y 
Clasificación que hemos citado con 
anterioridad. 

Lo primero que debemos exigir a 
cualquier sistema de medida es que 
sirva para medir aquello que quera- 
mos medir, en nuestro caso que sir- 
va para valorar aquellas cualidades 
necesarias para ejercer un determi- 
' nado empleo y no otras cualidades 
irrelevantes al mismo. Además, es- 
tos méritos y aptitudes deben ser 
susceptibles de tal medida, es decir, 
deben ser perfectamente observa- 
bles. 

Las distintas especialidades funda- 
mentales de los componentes de una 
misma Escala, puede suponer el te- 
ner que valorar distintos perfiles de 
carrera con idéntico sistema de valo- 
ración. Las vicisitudes profesionales 
en lo relativo a formación, curso de 
perfeccionamiento, destinos ... 
etc,son diferentes de una especiali- 
dad fundamental a otra. El criterio 
de igualdad que debe presidir todo el 
proceso de evaluación obliga a valo- 
rar en mayor grado aquellos aspec- 
tos comunes a las especialidades de 
una misma escala, haciendo abstrac- 
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ción de aquellos otros que por su | 


particularidad son más apropiados 
para otros objetivos como puede ser 
la asignación de ciertos destinos. 

El procedimiento de evaluación 
tiene que captar con suficiente clari- 
dad la idoneidad de aquellos que van 
a adelantar a compañeros en su as- 
censo al empleo superior. No es ad- 
misible que el sistema por falta de 
fiabilidad logre objetivos no desea- 
dos. El frenar las expectativas de ca- 
rrera del profesional que siendo apto 
para el ascenso es rebasado por el 
personal seleccionado debido a as- 
pectos irrelevantes, puede tener 
efectos negativos para la organiza- 
ción militar que en determinadas cir- 
cunstancias son difíciles de asumir. 

Las Normas para la Evaluación y 
Clasificación que venimos comen- 
tando establecen en el apartado 2 de 
su artículo noveno que se debe 
“Asegurar de forma clara la sufi- 
ciencia de los motivos de prelación 
que puedan suponer alteraciones 
considerables en el ordenamiento 
anterior a la evaluación”. 

La objetividad del sistema de eva- 
luación obliga e concretar en qué 
consiste esa “suficiencia de moti- 
vos” y qué se entiende por “altera- 
ciones considerables”. 

Por otra parte el artículo 82, punto 
3 de la Ley 17/89 especifica que “el 
número de vacantes para el ascenso 
a cubrir por orden de clasificación 
en cada Escala y empleo, que estará 
comprendido entre un 10 y un 50 
por cien de las previstas para el ci- 
clo de evaluación, se fijará por el 
ministro de Defensa, la propuesta 
del Jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito correspondiente””. 

Podemos afirmar que el resultado 
de la evaluación para el ascenso por 
selección va a depender principal- 
mente de la combinación de estos 
tres factores: suficiencia de motivos, 
alteraciones en el escalafón y núme- 
ro de seleccionados (Gráfico). 


Suficiencia de motivos 


El perfil de carrera del profesional 
seleccionado para el ascenso debe 
acercarse al perfil ideal que en el 
momento esté vigente además de ser 
muy superior al del resto de los eva- 


luados. Por tanto, su valoración glo- | 

















bal debería cumplir, en primera ins- 
tancia, dos condiciones: 

- Ser mayor o igual que aquella 
que se considere idónea para la se- 
lección. 

- Superar a la del resto de los eva- 
luados en una determinada cantidad. 


Alteraciones en el escalafón 


Una desproporcionada alteración 
en el escalafón previo a la evalua- 
ción puede tener consecuencias ne- 
gativas para la organización. Por 
otra parte, no parece lógico que el 
número de puestos a adelantar sea 
totalmente independiente del orden 
de clasificación y de la valoración 
global del seleccionado. Esta valora- 
ción debe estar asociada a un núme- 
ro máximo de puestos a adelantar. 

El profesional para ser selecciona- 
do tendría que cumplir una tercera 
condición. 

- Adelantar un número de lugares 
en el escalafón no superior al asocia- 
do previamente a cada valoración 
global. 


Número de seleccionados 


El número de profesionales a se- 
leccionar, como ya hemos apuntado, 
está limitado por ley entre un míni- 
mo de un 10% y un máximo de un 
50% de las vacantes previstas para 
el ciclo, por lo que obligatoriamente 
se tienen que producir ascensos por 
este sistema. La fijación de este por- 
centaje va a estar ligado al número 
de individuos que puedan cumplir 
las tres condiciones sugeridas con 
anterioridad aunque por lo señalado 
en párrafos precedentes, este por- 
centaje debería acercarse a su límite 
inferior (10%). 


ELEMENTOS DE 
VALORACION 


Estos elementos forman cada uno 
de los aspectos parciales constituti- 
vos de análisis de los méritos y apti- 
tudes del evaluado. Junto con el res- 
to de las Normas para la Evaluación 
y Clasificación del Personal Militar 
y las resoluciones que las comple- 
mentan, establecen de forma implí- 
cita el perfil de carrera del profesio- 
nal. Es trabajo valdío el pretender fi- 
jar un perfil que sea inmutable en 
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el tiempo. La evolución de las Fuer- 
zas Armadas, hace que el perfil ac- 
tualmente en vigor y que sirve de 
orientación para aquellos que ingre- 
san en la carrera militar, carezca de 
vigencia cuando estos alcancen los 
empleos más elevados de su escala. 
La valoración que hoy en día se da 
al dominio de un idioma extranjero 
es un claro ejemplo de esta evolu- 
ción. 

Sólo cabe perfeccionarlo con el 
transcurrir del tiempo para ir adap- 
tando a las cambiantes circunstan- 
cias a que está sometida toda organi- 
zación. Estas adaptaciones deben ser 
productos de las distorsiones que 
pudieran observarse en las distintas 
evaluaciones. 

El perfil profesional en cada uno 
de los Ejércitos, es necesariamente 
diferente, pues distintos son sus co- 
metidos y funciones. No es conve- 
niente el normalizar o unificar las 
puntuaciones asignadas a los distin- 
tos elementos de valoración con el 
resto de las Fuerzas Armadas. La 
necesidad de una Fuerza Aérea de 
contar con personal de una determi- 
nada especialidad (Geodesia, Bucea- 
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dor de Combate, Astronomía y Geo- 
física,...) es distinta a la que pudie- 
ran tener otros Ejércitos y por tanto 
su valoración no puede ser la mis- 
ma. De igual forma, no es aconseja- 
ble esta unificación entre cuerpos de 
un mismo Ejército . La evaluación 
para la asignación de mandos y des- 
tinos de especial responsabilidad 
que pudieran ser comunes a los tres 
Ejércitos debe obedecer a los crite- 
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rios establecidos en el artículo duo- 
décimo de las Normas para la eva- 
luación y clasificación. Por otra par- 
te, cualquier destino clasificado co- 
mo de concurso de méritos tiene que 
constar con un baremo específico 
para valorar esos méritos, baremo 
que debe ser igual para todos los 
profesionales que puedan optar al 
mismo. En la ponderación de los 
elementos de valoración no pode- 
mos olvidar que la idoneidad para el 
ascenso depende más de la actua- 
ción del profesional en cada destino 
que del destino en sí, de su compe- 
tencia en el desarrollo de su especia- 
lidad que de los cursos o títulos que 
pudiera poseer. Esta idoneidad debe 
estar ligada preferentemente a su 
rendimiento en el quehacer diario. 
En esta ponderación, como se pre- 
vee en el artículo sexto de las Nor- 
mas para la Evaluación y Clasifica- 
ción, se debe tener presente los dis- 
tintos perfiles profesionales de cada 
cuerpo, escala e incluso de cada em- 
pleo. La valoración de los méritos y 
aptitudes de los profesionales tiene 
que estar en concordancia con las ne- 
cesidades de cada Ejército. De esta 
forma un mismo destino puede tener 
distinta valoración atendiendo al ni- 
vel jerárquico que se ostente. En 
nuestro Ejército los destinos de ma- 
yor valoración para un teniente deben 
ser las unidades operativas, no así 
cuando se alcancen los empleos más 
altos de la Escala, momento en que 
tienen que adquirir mayor puntuación 
los destinos en cuarteles generales. 


CONCLUSION 


Todo cambio suele producir resis- 
tencias y desconfianzas. En el tema 
en cuestión no se suele desconfiar 
del principio sino de la forma de 
aplicación del mismo. Cualquier 
perfil de carrera que se establezca 
debe adaptarse a las cambiantes ne- 
cesidades de los Ejércitos. En el 
proceso de evaluación y clasifica- 
ción de los profesionales debemos 
tener presente que el criterio de se- 
lección puede originar consecuen- 
cias negativas para la organización 
cuando masivamente son rebasados 
en el ascenso profesionales aptos pa- 
ra desarrollar el empleo superior. 
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N las últimas décadas, la implanta- 

ción de procesos de mecanización 

y automatización, como apoyo de 
las funciones de las distintas corpora- 
ciones, se percibe como algo evidente 
y, hoy por hoy, imprescindible. Por un 
lado, estas corporaciones se ven impe- 
lidas a aumentar sus lineas y ámbito 
de actuación, con lo que la diversifica- 
ción de funciones es cada vez mas am- 
plia. Por otro, las tan nombradas “nue- 
vas tecnologías”, ofrecen una rápida 
solución a los problemas generados 
por esa expansión del espectro funcio- 
nal. Pero la puesta en práctica de estas 
tecnologías, precisamente por su nove- 
dad y rápido desarrollo, hacen necesa- 
rio un aprendizaje inacabable y, como 
consecuencia, una especialización 
muy costosa y casi exclusiva. Es cu- 
rioso reflexionar sobre esta aparente 
paradoja: lo que en un principio se ad- 
mitió como una magnífica herramien- 
ta, resulta ser una nueva complejidad 
añadida. 

Además, los constantes avances im- 
ponen su propia presión a la que es 
prácticamente imposible sustraerse. Si 
esto es cierto para cualquier disciplina, 
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en el caso de la informática es particu- 
larmente evidente. De ahí, tal vez, el 
calificativo con el que, con frecuencia, 
se describe a esta época: “La era de la 
información”. De hecho, es incontesta- 
ble que la informática (sistemas de in- 
formación) ha ocupado un puesto pro- 
pio, no solo en la gestión de cualquier 
empresa, sino también en el entorno 
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El actual coronel Jefe del C.P.D. Rafael Alonso Gállego, durante su alocución en un acto 


de entrega de diplomas. 








social de este tiempo. Es tan fuerte la 
incidencia de la informática que no pa- 
rece descabellado aceptar que, actual- 
mente y en muchos casos, es la infor- 
mática la que impone “a priori” su ne- 
cesidad, en lugar de que las 
necesidades de gestión aconsejen su 
utilización. 

Pronto aparecieron las grandes ba- 
ses de datos, metodologías de desarro- 
llo de sistemas de información, len- 
guajes de codificación de programas, 
sistemas operativos progresivamente 
mas potentes, intrincadas redes de te- 
leproceso y, en definitiva, la ineludi- 
ble necesidad de contar con personal 
muy especializado. El efecto inmedia- 
to es la creación de nuevas titulacio- 
nes, escuelas, facultades y centros de 
especialización. Hay que recordar 
que, en su origen, el personal infor- 
mático se nutria de especialistas en 
cálculo automático e ingenieros elec- 
trónicos en sus distintos niveles. Por 
añadidura, es conocida la fascinación 
que ejerce esta disciplina por su po- 
tencialidad, la cual despierta vocacio- 
nes, y actitudes de profundo arraigo 
personal. Todo este contexto, ha de- 
sembocado en una especialidad im- 
prescindible y absorbente, de amplias 
ramificaciones, elevada complejidad y 
costoso aprendizaje. Comoquiera que, 
en adición, las máquinas iniciales eran 
voluminosas y de arduo control (muy 
lejos de los familiares y relativamente 
amables PCs, la solución fue crear los 
Centros de Proceso de Datos que cen- 
tralizarán tanto el almacenamiento de 
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Sala de ordenadores. 


datos, como el proceso y los progra- 
mas de desarrollo. | 

Para acabar con esta introducción, 
sin duda, incompleta y simplificada, 
decir que si lo dicho es cierto todavía 
lo es más cuando se refiere a empresas 
y corporaciones de alcance nacional. 

A estas vicisitudes no ha sido ajeno 
nuestro E.A. y, muy pronto, el 10 de 
abril de 1965 se crea el Servicio de 
Mecanización bajo dependencia direc- 
ta de la antigua Subsecretaría del Aire. 
Entre sus misiones destacaba la de ins- 
trucción que, lógicamente, había de 
procurar la preparación y capacitación 
del personal del E.A. Este Servicio de 
Mecanización duraría hasta el año 
1978, en cuyo transcurso se convierte, 
primero en la Unidad de Proceso de 
Datos y después en el Escuadrón de 
Proceso de Datos. A finales de este 
año son aprobados los títulos de Di- 
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plomado en Informática Militar, para 
Jefes y Oficiales, y Programador de 
Informática Militar y Operador de Or- 
denador, ambos últimos para Subofi- 
ciales y Cabos 1%. También, el E.A. se 
adecúa, de esta manera, al auge que la 
informática muestra en nuestra socie- 
dad. Como consecuencia, en abril de 
1979, se crea la Escuela de Informáti- 
ca del Aire, con dependencia orgánica 
del General Jefe de la Agrupación del 
Cuartel General del Aire, y su direc- 
ción es ejercida por el Jefe del citado 
Escuadrón de Proceso de Datos. 

En el año 1987 se integran la Escue- 
la de Informática del Aire y el Escua- 
drón de Proceso de Datos en el actual 
Centro de Proceso de Datos (nuestro 
C.P.D.), ubicado en el interior del Ae- 
ródromo Militar de Cuatro Vientos. 

El actual C.P.D. del E.A. es una uni- 
dad pequeña apenas 60 hombres y mu- 
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jeres, pero de enorme alcance. Á tra- 
vés de la red de teleproceso del E.A., 
se controlan alrededor de 600 termina- 
les diseminados por toda España, Y 
eso sin contar otros posibles usuarios 
de otras redes conectadas, como la de 
la Armada, Ejército de Tierra, Defensa 
etc. Es decir, el C.P.D. interactúa con 
cientos de usuarios que ejecutan pro- 
gramas, almacenan datos en las bases 
de datos definidas en esta instalación, 
configuran sus comunicaciones y otras 
muchas tareas dentro del marco infor- 
mático. Sin embargo, esta unidad es 
poco conocida debido a sus peculiari- 
dades derivadas, precisamente, de su 
actividad. Es de resaltar que cuanto 
más oscura sea la labor del C.P.D., 
mejor será su funcionamiento. Habi- 
tualmente, el usuario desconoce que 
productos soportan su aplicación, o 
como está configurada, o que priorida- 
des se le asigna, o bajo que sistema 
operativo corre y muchos otros deta- 
lles. Podría resultar impresionante, pa- 
ra aquella ingente cantidad de usua- 
rios, conocer la cantidad de pasos y 
procesos que cualquier transacción ne- 
cesita para que se ejecute con normali- 
dad. Todo este entramado es "transpa- 
rente” al usuario, término muy utiliza- 
do en el mundo informático por su 
propiedad. Es anecdótico, pero a la 
vez representativo, que el usuario se 
comunique directamente con este 
C.P.D. sólo en los casos de error o mal 
funcionamiento. 

De lo dicho, se desprende el carácter 
eminentemente técnico y crítico de es- 
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ta Unidad, que le confiere una especial 
sensibilidad 

Las misiones del C.P.D., del E.A. 
quedan enmarcadas por tres grandes 
directrices: Operatividad del Sistema, 
Apoyo Informático y Formación del 
Personal. El personal destinado en este 
Centro para responder a estas misio- 
nes, ha de estar especializado, lógica- 
mente, en algún aspecto de la informá- 
tica. Asímismo, la organización inter- 
na de C.P.D., también es acorde con 
estas misiones. En el cuadro adjunto 
se refleja esta organización. 


ESCUELA DE INFORMATICA 


En la Escuela de Informática se im- 
parten las materias relativas a las titu- 
laciones de Operador de Ordenador, 
Programador y Analista, en sus distin- 





tas acepciones. Para ello dispone de 
aulas, sala de terminales, sala de PCs, 
biblioteca y todo lo necesario para 
cumplir su cometido. La Escuela reci- 
be apoyo de todas las demás seccio- 
nes, tanto en su parte docente como en 
la preparación de sus equipos, si bien 
es cierto que, la escasez de personal y 
la extraordinaria evolución en todos y 
cada uno de los temas informáticos, 
han aconsejado la contratación de em- 
presas que lleven a cabo la labor do- 
cente, en los dos últimos cursos. Em- 
pero, la coordinación y supervisión de 
las clases es efectuada por los Oficia- 
les destinados en el Centro, de acuerdo 
con una experiencia y conocimientos 
sobre las diversas materias que com- 
ponen esos cursos. Anteriormente, las 














clases eran impartidas por el personal 
de este C.P.D., pero hay que pensar 
que la duración de los cursos y, sobre 
todo, la diversidad de disciplinas in- 
formáticas que éstos incluyen en sus 
programas, obligarían a una total dedi- 
cación a la docencia, lo que iría en de- 
trimento de la operativdad de la insta- 
lación. Es éste, otro de los matices que 
imprimen un marcado carácter a un 
C.P.D.; cada área informática exige la 
atención, casi exclusiva, del personal 
encargado de ella y, sin embargo, debe 
existir una estrecha conexión entre to- 
das las áreas. Y es que, al fin y al ca- 
bo, el trabajo con las máquinas requie- 
re una perfecta coordinación, una pla- 
nificación sin fisuras y, en definitiva, 
una lógica de trabajo sin concesiones a 
la improvisación, lógica a la cual este 
C.P.D. pretende acercarse. 


Sala de 
Micros (PCs). 


Los alumnos de la Escuela son Ofi- 
ciales y Suboficiales no sólo de nues- 
tro E.A. sino también de otros países 
como Nicaragua, Méjico etc., que op- 
tan a los títulos ya reseñados. Los pla- 
nes de estudio de cada nivel, están en- 
caminados a proporcionar una forma- 
ción global, que permita el posteriro 
estudio de los productos informáticos 
en profundidad y su puesta en prácti- 
ca. Es el camino para conseguir una 
especialización que, como se ha insis- 
tido, es absolutamente necesaria. 

El personal adscrito a este C.P.D., 
en su práctica totalidad, está en pose- 
sión de alguna de aquellas titulacio- 
nes, además de haber realizado cursos 
adicionales relativos a su puesto de 
trabajo en este Centro. Es de señalar 
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que estos cursos son, en general, cos- 
tosos y el gasto en formación, por lo 
tanto, es relativamente considerable. 
Si a esto unimos que el personal desti- 
nado en este C.P.D. es escaso, parece 
indicado evaluar el coste que repre- 
senta la dedicación de este personal a 
tareas ajenas al medio informático. 
Tal vez, la falta de una Especialidad 
formal en Informática (ya admitida en 
la administración civil) sea el origen 
de este problema. 


UNIDAD DE DESARROLLO 


Sus misiones, enmarcadas por las 
generales del C.P.D., tienen como ob- 
jetivo final la generación de aplicacio- 
nes adecuadas para mecanizar y nor- 
malizar trabajos comunes a todo el 
E.A., sin olvidar el mantenimiento y 
puesta al día de las ya existentes. Una 
vez que estas aplicaciones informáticas 
son terminadas, pasan a su explotación 
por parte de los usuarios, que son los 
beneficiarios finales de esos progra- 
mas, que nombramos como aplicacio- 
nes, y quienes se servirán de ellos. 

El proceso es sencillo de resumir, 
pero no tanto de realizar. Se comienza 
por estimar un trabajo susceptible de 
mecanizar y/o automatizar, bien por fa- 
cilitar su ejecución, bien por abaratar 
su coste. La Dirección de Servicios 
Técnicos, a quién corresponde esta res- 
ponsabilidad, ordena su inicio a este 
C.P.D. Desde este momento, los ana- 
listas y programadores se ponen en 
contacto con los usuarios, los cuales 
explican los pormenotres y problemas 
al analista, quién debe encargarse de 
traducir estos detalles a lenguaje infor- 
mático y además, y-muy importante, 
dar a todo el conjunto una forma inteli- 
gible y ergonómica para cualquier po- 
sible usuario. 

Los proyectos que se llevan a cabo 
en esta Unidad van desde simples pro- 
gramas contables hasta el diseño y pro- 
ceso de masivas bases de datos. Ac- 
tualmente su actividad se centra en el 
desarrollo de un proyecto para el Gru- 
po Logístico de Automóviles, el cual, 
posteriormente, se ampliará para todo 
el E.A. Este proyecto ocupará a un 
equipo de 6 hombres durante unos 10 
meses, en el mejor de los casos, lo que 
da idea del trabajo de esta Unidad y de 
su natural limitación. También hay ya 
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peticiones de aplicaciones para depósi- 
tos de intendencia, Museo del Aire, se- 
guimiento de expedientes y otras diver- 
sas para Bases Aéreas. Cualquier pro- 
ceso sustancialmente burocrático es un 
candidato a mecanizar. Pero justo es 
reconocer que se está lejos de abarcar y 
dar servicio a muchos procesos cuya 
mecanización es obvia. 

Otra labor de esta Unidad consiste 
en la puesta a punto, optimización y 
mantenimiento de toda la microinfor- 
mática integrada en la red de área local 
que este C.P.D. utiliza. También es es- 
ta una labor compleja que precisa una 
constante vigilancia y alta cualifica- 
ción. Baste decir que tan solo-el aula 
de micros de la Escuela contiene 20 
PCs, en los que los alumnos hacen sus 
prácticas diarias. 

En la Unidad de Desarrollo, pode- 
mos encontrar equipos específicos para 
soportar las tareas descritas, como mo- 
dernos PCs con procesadores 486, 
plotters, servidores de red, impresoras 
matriciales, láser y de color y un mi- 
niordenador VAX con 16 Megabytes 
(Mgb) de memoria física y una veloci- 
dad de proceso de cerca de 3 Mips (mi- 
llones de instrucciones por segundo). 
Todos los PCs, incluídos los asignados 
a la Escuela, están integrados en una 
red de arquitectura Token-Ring, me- 
diante un sistema operativo de red Net- 
ware (Novell). A su vez, esta red se co- 
necta con el Host, ordenador principal 
del que se hablará más adelante. De 
igual forma, el VAX está integrado en 
una red Ethernet conectada a una uni- 
dad de comunicaciones unida al Host. 
Este conjunto permite la comunicación 
de datos entre ambas redes. El resulta- 
do es que, sin tener en cuenta la red de 
teleproceso dependiente del Host, se 
dispone de unos 300 Mgb de memoria 
física y más de 1.500 Mgb de memoria 
auxiliar, todo ello distribuido entre los 
PCs y el VAX. 

Otro apartado es la dotación de soft- 
ware de esta Unidad. Excepto los pro- 
ductos que corren en el Host, el resto 
de software pertenece a la Unidad de 
Desarrollo. Así, podemos econtrar sis- 
temas operativos, hojas de cálculo, ba- 
ses de datos de pequeño formato, len- 
guajes de programación, etc., además 
de las herramientas propias de desarro- 
llo como Excelerator y Predict Case. 
Baste este resumen técnico para dar 
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Personal destinado en este Centro. 


una visión, siempre limitada, de las po- 
sibilidades de esta Unidad. 


UNIDAD DE PROCESO 


Se puede afirmar que esta Unidad es 
la razón de ser de este C.P.D. Repre- 
senta el centro neurálgico de la red de 
teleproceso de todo el E.A. Reseñar 
sus características técnicas, su método 
de trabajo, su potencia, etc., es algo 
que excede de la intención de este artí- 
culo. No obstante, es obligado consig- 
nar algunos detalles que den una idea 
del trabajo que en ella se realiza. 

Para el lector familiarizado con PCs, 
decir que, aunque la filosofía es simi- 
lar, su puesta en práctica es absoluta- 
mente diferente. Su enorme compleji- 
dad ha hecho preciso subdividir esta 
Unidad en Secciones. Aunque el come- 
tido de cada una es diferente, ninguna 
de ellas tendría sentido sin la participa- 
ción de las restantes. 

Empezaremos por la Sección de Ex- 
plotación y Operación. De ella depen- 
den todas las máquinas que se encuen- 
tran ubicadas en una gran sala de unos 
550 metros cuadrados. Esta sala, por su 
importancia, está dotada de sistemas de 
protección, tanto física como lógica, 
que aseguran la integridad de este críti- 
co punto. 

Permítansenos algunos apuntes téc- 
nicos. Los 2 ordenadores principales 
tienen las siguientes características: 














uno de ellos tiene un procesador 912] 
con 128 Mgb de memoria principal y 
22 Mips de vlocidad de proceso con 28 
canales; el otro es un biprocesador diá- 
dico 4381 de 32 Mgb de memoria prin- 
ciapl, 12412 canales y 7 Mips. Están 
conectados entre sí de tal modo que 
cualquiera de ellos ejecuta todo el tra- 
bajo en caso de que el otro falle. Solo 
las unidades de disco instaladas (volú- 
menes) totalizan una memoria auxiliar 
de 82 Gigabytes, pero si se incluyen 
los modernos cartuchos de cinta mag- 
nética y las unidades de cinta, nos 
acercaremos a 1 Terabyte (1.000 Gb). 
Estas cifras hacen referencia al inmen- 
so almacenamiento de datos que son 
procesados y suministrados a los usua- 
rios autorizados y conectados a la red 
de teleproceso (bases aéreas, maestran- 
zas, Cuarteles generales de los tres ejér- 
citos, ministerio de Defensa, etc.). De 
hecho, para atender a esta red, hay ins- 
taladas máquinas controladoras de co- 
municaciones, que ellas mismas son 
potentes ordenadores adecuados para 
soportar este tráfico, como las 3745 y 
3725. La transmisión de datos entre los 
ordenadores, la conexión entre los ca- 
nales y con los periféricos correspon- 
dientes, se lleva a cabo por medio de 
fibra Óptica monomodo. Esta moderna 
tecnología, aparte de su seguridad, 
aporta una velocidad de transmisión 
acorde con la potencia de los ordena- 
dores, gracias a su gran ancho de ban- 
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da y, desde luego, impensable con el 
tradicional cableado de cobre. Comple- 
tan la instalación impresoras de cadena 
que rinden 1.200 líneas por min., una 
impresora láser que escribe cerca de 
100 páginas por min., aparatos de cli- 
matización que aseguran la temperatu- 
ra y humedad óptimas para las máqui- 
nas, consolas y otras máquinas meno- 
res. El control, vigilancia, 
mantenimiento inmediato y operación 
de la sala es ejercido por los Operado- 
res de Ordenador. Casi todas las tareas 
de arranque, parada, bajada de produc- 
tos, lanzamiento de jobs (tareas infor- 
máticas), etc, están automatizadas me- 
diante programas, pero el Operador ha 
de estar siempre atento a cualquier fa- 
llo, error o petición del usuario. En 
consecuencia, su trabajo es bastante in- 
grato. Téngase en cuenta que, es el 
Operador, el que primero recibe las re- 
clamaciones y, todavía más, sus posi- 
bles errores son inmediatamente regis- 
trados y vistos por los usuarios o por 
los responsables del producto. Por otra 
parte, los ordenadores dependientes de 
esta Sección están preparados para dar 
un servicio de 24 horas diarias, que 
exigen unos turnos de trabajo incómo- 
dos y no siempre reconocidos. Todo 
ello abunda en la especial sensibilidad 
que esta Sección tiene y que, desde es- 
tas páginas, queremos poner de relieve. 

Otra Sección de la Unidad de Proce- 
so es la de Sistemas. Es la encargada 
de poner a punto los Sistemas Operati- 
vos (S.O.) y configurarlos para obtener 
el mejor rendimiento de las máquinas. 
Como es sabido, un S.O. es el progra- 
ma marco en el que todos los demás 
programas corren. Es el componente 
de software sin el que no trabajarían 
los restantes programas. Todos los re- 
cursos de la máquina son "vistos" y 
"reconocidos” por el S.O. Actúa como 
un interface entre todos los programas 
y el hardware, o por decirlo de otra 
manera, entre los componentes lógicos 
y físicos. Toda variación que se desee 
introducir en la instalación, sea en la 
arquitectura, en el software, en las co- 
municaciones, instalción de máquinas 
nuevas, nueva configuración, etc, ha de 
ser "vista" por el S.O. Es fácil inferir 
que la Sección de sistemas sea vital pa- 
ra la operatividad del C.P.D., y que el 
personal destinado en ella conozca to- 
dos aquellos pormenores con preci- 








sión. En las máquinas de este C.P.D. 
están instalados 32 productos que, sin 
entrar en detalle, van desde programas 
de administración del espacio informá- 
tico, bases de datos, compiladores de 
lenguajes y, por fin, grandes aplicacio- 
nes como la de personal o la del SND 
(Sistema Logístico). Contemplando tan 
amplio espectro es lógico que esta Sec- 
ción tenga personal encargado especí- 
ficamente de cada una de estas áreas. 
Es de apreciar, de nuevo, la ineludible 
interrelación que ha de estar presente 
entre todos los grupos que integran el 
C.P.D., que garantice el cumplimiento 
de las misiones encargadas. 

Otra Sección es la de Bases de 
Datos. Desde ella se administran y 
conforman los núcleos de las bases de 
datos instaladas en el ordenador princi- 
pal y que son las normalizadas para el 
E.A. Varios núcleos de ADABAS y de 
otras bases de tipo jerárquico, con sus 
lenguajes de programación específicos, 
dependen de esta Sección. 

En la Sección de Arquitectura se es- 
tudian y realizan las conexiones lógi- 
cas y físicas que brindan el mejor ren- 
dimiento de todas las máquinas y, en 
especial, aquellas entre los canales de 
los dos ordenadores antes citados. De 
igual forma, se establecen las arquitec- 
turas del software instalado, ya que, en 
casi todos los casos, los productos ne- 
cesitan jerarquizarse. En todo caso, el 
objetivo es lograr el mejor rendimiento 
y, de hecho, en esta Sección se confec- 
cionan informes de diversa naturaleza 
que verifican el rendimiento del con- 
junto y de cada producto en particular, 
Y siempre en contacto con la Sección 
de Sistemas que, como quedó dicho, es 
la responsable directa del software. Por 
último, señalar que la elaboración y 
puesta en práctica de programas que 
automatizan los procesos conveniente- 
mente, también es labor que realiza es- 
ta Sección, 

Alrededor de todo el conjunto estric- 
tamente informático referido, se en- 
cuentran otras secciones y grupos de 











trabajo que son imprescindibles para el 


normal funcionamiento de este C.P.D. 
Citaremos, brevemente, alguno de es- 
tos departamentos; continuidad, que se 
encarga de asegurar que ni siquiera la 
falta de fluido eléctrico impida la fun- 
cionalidad del C.P.D., y para ello dis- 


¡| pone de dos generadores de 600 kva, 








una sala de acumuladores que garanti- 
zan 20 minutos de la energía precisa 
para la alimentación del ordenador 
central, y diversos sistemas de alarmas; 
apoyo, que regula la disponibilidad de 
soldados que realicen las tares mecáni- 
cas; microondas, que proporciona la 
adecuada conexión del ordenador a la 
red del E.A. Si ya se hizo referencia a 
la seguridad del C.P.D., ahora sólo in- 
sistir en que la prevención de incen- 
dios, de inundaciones, de intrusismos, 
de accesos reservados, la seguridad in- 
formática y otros, son temas de consi- 
derable importancia y de especial trata- 
miento por parte de este C.P.D., por su 
condición de Unidad crítica. 

A través de este artículo, se ha pre- 
tendido dar una visión del Centro de 
Proceso de Datos del E.A., con el áni- 
mo de dar a conocer esta Unidad, por 
su naturaleza y actividad, desconocida. 
Como se desprende de este bosquejo, 
su trabajo y método es muy particular 
y, a la vez, de gran alcance, aunque su 
dotación de personal pueda parecer es- 
casa. Pero, justamente, este detalle, 
además de su concreta misión, permite 
afirmar, sin que suponga una vanidad 
gratuita, que el personal de este Centro 
tiene un alto grado de especialización y 
profesionalidad, aspecto éste que es 
obligado por el hardware y software 
que han de manejar. Sin embargo, esto 
no quiere decir que su preparación sea 
absoluta; por el contrario, la evolución 
del medio informático exige un cons- 
tante estudio y ensayo, tanto de técni- 
cas nuevas como de optimización de 
las ya implantadas. Es una carrera im- 
posible de ganar, y aún así, el empeño 
y dedicación que se pone, hace creer 
que se está cerca de la meta. En reali- 
dad, solo se trata de asumir el compro- 
miso total que la utilización de esta 
tecnología reclama para hacer práctica 
su gigantesca potencialidad. El futuro 
de este C.P.D., como centro de gestión, 
con sus posibilidades, irá ligado a ese 
compromiso. Pero agotar el posible 
rendimiento de estas máquinas es tarea 
que ha de ser apoyada con decisión. 
Sirva este artículo para transmitir esa 
idea y para acercar este Centro a las 
demás Unidades del E.A, 


Fotografías: 
Brigada Ignacio Mediavilla Pérez 


Sargento 1* Fernando Miranda Pérez 
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la Guerra del Golfo 


ña > 


A preparación de las unidades de 

Patrulla Marítima, así como su 

flexibilidad de empleo fueron 
uno de los factores mas relevantes 
que incidieron directa y positivamen- 
te en la capacidad de reaccionar con 
rapidez por parte del Mando Aliado 
en la Guerra del Golfo. 

Los aviones de patrulla marítima 
realizaron algo más que guerra anti- 
superficie, y ésto se demostró sin nin- 
gún tipo de dudas según se explica a 
continuación. 


DESPLIEGUE DE UNIDADES 


La invasión el 2 de agosto de Ku- 
wait por parte de Irak, originó una 
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a | ManueL Jesus HERNANDEZ LOPEZ 


_ Capitán de Aviación 





“Actuando a menudo de forma discreta, la Patrulla Marítima 
contribuyó muy positivamente con su actuación 
al éxito de la Guerra del Golfo” 


masiva y complicada acumulación 
naval en el Oriente Medio. Las pri- 
meras fuerzas en desplegar en el te- 
atro de operaciones del Oriente Me- 
dio, fueron los P-3”s. El 4 de agos- 
to, el escuadrón VP-1 ya desplegó 
en Bahrain y manteniendo un desta- 
camento en Diego García, rápida- 
mente estableció otro en Al Masirah 
(Omán) el cual llegó a ser al final, 
el centro de operaciones de los es- 
cuadrones de patrulla marítima du- 
rante la Guerra. El 14 de agosto, el 
VP-1 totalmente desplegado en Die- 








go García, estableció otro destaca- 
mento en Jeddah de dos P-3"s para 
apoyar los requerimientos de con- 
trol de los barcos de superficie en el 
Mar Rojo y la fase inicial del blo- 
queo naval contra Iraq. 

Cuando las necesidades para apo- 
yar el control de barcos de superfi- 
cie, guerra electrónica y continua vi- 
gllancia de todo el trafico marítimo 
se incrementó en el Mar Rojo, la es- 
tructura de las fuerzas de los escua- 
drones VP sufrieron dos cambios im- 
portantes: 
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Durante la Guerra del Golfo, 
aviones de patrulla marítima P-3 
junto con los Nimrod del Reino Uni- 
do y los Breguet Atlantic de Fran- 
cia e Italia realizaron una labor 
destacada en las misiones de apoyo 
a las fuerzas de interceptación mart 
tima y en sus ejercicios con la flota. 





los 









A) A principios de octubre, las 
operaciones del mar Rojo se transfi- 
rieron a los escuadrones destacados 
en el Mediterráneo, aumentando así a 
tres P-3”s la fuerza en Jeddah. 

B) Los aviones iniciales destacados 
en Jeddah a finales de diciembre y 


principios de enero, pasaron a los 
destacamentos de Al Masirah y Bah- 
rain para la preparación de la Opera- 
ción Tormenta del Desierto. 
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Rápidamente se pensó que el esta- 
blecimiento de cualquier otro desta- 
camento era un objetivo principal, a 
fin de no estar sujetos al factor es- 
pacio. Se estudiaron varios lugares a 
lo largo del Oriente Medio, pero la 
falta de control y comunicaciones 
eran un factor muy restrictivo... 
¡Los MOCC's (Centros de Opera- 
ciones y Control Móviles) y JOT"s 


(Equipos de Operaciones Conjun- 











tas) son críticos en las operaciones 
de los MPA! 

A principio de enero ya había 5 P-3 
en Al Masirah, 3 P-3 en Jeddah y 3 
EP-3 y 1 VP- 4 en Bahrain. Cuando 
comenzó la “Operación Desert 
Storm”, los aviones de Al Masirah se 
incrementaron a 7. Las operaciones 
iniciales desde Al Masirah y Jeddah 
fueron llevadas a cabo por el Escua- 
drón VP-I, al cual se le unió el VP-19 
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Barco iraquí fotografiado durante el embargo. 





en septiembre para incrementar el nú- 
mero de aviones. 


MISIONES DE LOS MPA EN LA 
OPERACION ESCUDO DEL DE- 
SIERTO 


Los aviones de patrulla marítima 
apoyaron directamente dos elementos 
importantes de la operación Escudo 
del Desierto: 

-Apoyo a las fuerzas de intercepta- 
ción marítima (MIF) 

-Varios ejercicios con la flota. 

En apoyo de las operaciones MIF, 
los MPA's realizaron once horas de 
vuelo diarias sobre los golfos de 
Omán y Aden y el mar Rojo, selec- 
cionando blancos para su intercepta- 
ción por unidades de superficie, 
Cuando se coordinaron estas opera- 
ciones con el resto de la fuerza alia- 
da, éstas misiones también fueron re- 
alizadas por NIMROD británicos y 
ATLANTIC franceses operando des- 
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de Seep y Djibuti respectivamente. 
En esta fase los radares de apertura 
sintética ISAR en combinación con 
sistemas Ópticos especiales demostra- 
ron ser la forma más efectiva para re- 
alizar este tipo de operaciones. El re- 
sultado de estas misiones fue la loca- 
lización y control de 6.200 barcos. 
También realizaron varios ejerci- 
cios a gran escala con la flota desple- 
gada en el mar Arábigo y en apoyo a 
los portaaviones Independence y 
Midway en las incursiones que reali- 
zaron dentro del Golfo Pérsico, así 
como misiones de escolta de barcos 
egipcios en el mar Rojo transitando 
entre Suez y Yambú en Arabia Saudí. 
La vigilancia del Mediterráneo fue 
otro elemento de las operaciones de 
los MPA's durante esta fase de la cri- 
sis. Las misiones se realizaron desde 
Rota, Sigonella, Souda Bay (Grecia), 
Nimes y Jerez. Al igual que en el mar 
Arábigo, la misión fue identificar vi- 
sualmente y fotografiar todos los bar- 
cos operando en las distintas áreas del 
Mediterráneo asignadas. Esta vigilan- 
cia desembocó en la operación Guar- 
dia del Sur que comenzó poco des- 
pués de la “Operación Tormenta del 
Desierto” y continuó hasta el final de 
la guerra. Hay que destacar que en és- 
ta Operación, COMMARAIRMED, 
asumió por primera vez en la historia 
el control operativo de los aviones 
MPA americanos y de seis países di- 
ferentes para apoyo a las operaciones. 
Para finalizar, y al mismo tiempo 
que se realizaban todas estas opera- 
ciones, los aviones VQ y VPU reali- 
zaban misiones de inteligencia sobre 
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el norte del Golfo, recogiendo Sl- 
GINT de asentamientos iraquíes con 
GCI y SAM y la línea de costa de 
Kuwait. 


MISIONES, DE LOS MPA EN LA 
OPERACION TORMENTA DEL 
DESIERTO. 


Durante enero y febrero, la opera- 
ción Tormenta del Desierto marcó un 
profundo cambio en la concepción de 
las operaciones de los MPA's, de las 
MIF se pasó a las operaciones de pro- 
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Desde la base aérea de Jerez los aviones 
de patrulla marítima P-3 españoles contri- 
buyeron a identificar visualmente y foto- 


erafiar a todos los barcos que operaban 
desde las distintas áreas asignadas del 
Mediterráneo. 





tección de las fuerzas de combate y 
señalamiento de objetivos navales. 
Las misiones de control de superficie 
se realizaron con tres y cuatro portaa- 
viones en el mar Rojo y el Golfo Pér- 
sico, pero ante la amenaza de superfi- 
cie iraquí, las operaciones de Patrulla 
Marítima tuvieron una consideración 
realmente urgente, lo que incrementó 
el tiempo de operación de todos estos 
Escuadrones. 


La pieza fundamental de la estruc- 
tura de Mando, Control y Comunica- 
ciones, fue el MOCC (Mobile Opera- 
tional Command Centre) que se des- 
plegó en Al Masirah. Fue allí donde 
se realizaron los planeamientos de 
misión, briefing y debriefing de tri- 
pulaciones, seguimiento de la opera- 
ción en tiempo real, análisis acústicos 
básicos y almacenaje de datos. Este 
Centro se caracteriza por ser fácil- 
mente transportable, autosuficiente y 
totalmente informatizado. Las comu- 
nicaciones se realizaron mediante 
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PARTICIPACION ESPAÑOLA 


TANGER 


ida A 
| pa dape ELECTRONICO EN LAS FRONTERAS 
CONDUCCION Y CONTROL DE LA CAZA ALIADA 

ORDEN DE BATALLA NAVAL 
OPERACIONES DE CONTRA-MINAS 


LINK 11, HF, UHF, VHF, SAT- 
COMM Y Teletipo. 

Cuando se rompieron las hostilida- 
des, cambió el ritmo de las operacio- 
nes. Estas se convirtieron en cinco 
salidas diarias y 30 horas de cobertu- 
ra a las operaciones de Control de 
Superficie que se incrementaron a 
seis salidas diarias hacia el final de 
las operaciones. Los escuadrones de 
Patrulla Marítima nunca abortaron 
una misión, volándose por lo general 
3 misiones diarias en el norte del 
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LANCOS NAVALES (ISAR) 


Golfo. Estos vuelos fueron realizados 
únicamente por aviones equipados 
con radares ISAR mientras que las 
otras misiones fueron realizadas por 
aviones sin éste tipo de radar, en la 
cobertura central del Golfo. 

Esta búsqueda radar creció mucho 
en importancia a lo largo de todas las 
operaciones y se usaron muy profusa- 
mente en la identificación de posibles 
contactos enemigos y en algunos ca- 
sos, con mucho éxito en la conduc- 
ción de aviones de ataque al suelo en 











tiempo real y para 
contribuir a la cober- 
tura antiminas a lo lar- 
go de las áreas coste- 
ras de alto interés, te- 
niendo un éxito 
relativo en la localiza- 
ción de éstas. 

En el mar Rojo se 
volaron dos misiones 
diarias, una a baja alti- 
tud en apoyo de la 
fuerza naval de éste 
mar durante el día y 
otra nocturna con mi- 
sión de búsqueda, 
apoyo y control de su- 
perficie. 

Las misiones de 
identificación y alerta 
continuaron durante 
toda la “Tormenta del 
Desierto”. Estas mi- 
siones se realizaron en 
apoyo a los aviones de 
ataque de la marina 
americana y aliada 
contra las defensas aé- 
reas iraquíes y contra 
amenazas aéreas y de superficie reali- 
zándose entre una y tres misiones dia- 
rias dependiendo de los escuadrones. 

Desde el 17 de Enero al 28 de Fe- 
brero, las fuerzas antisuperficie en el 
Golfo se enfrentaron a las fuerzas 
navales iraquíes en numerosas oca- 
siones. Los escuadrones de Patrulla 
Marítima proporcionaron los objeti- 
vos críticos, comunicaciones y apoyo 
a estos ataques. Las misiones de se- 
ñalización de blancos navales quedan 
perfectamente reflejadas con solo de- 
cir que 29 misiones de aviones de Pa- 
trulla Marítima, apoyaron directa- 
mente 31 diferentes enfrentamientos 
navales. 

Esta misión se puede representar 
con un triángulo. Los MPA”s fueron 
normalmente la primera plataforma 
en detectar la amenaza. Posterior- 
mente, las tripulaciones pasaban la 
información del contacto a la SU- 
CAP (Surface Combat Air Patrol) 
para su identificación visual y si fue- 
ra necesario, ataque. Durante estos, 
los P-3, funcionaron normalmente 
como relé de comunicaciones entre 
el ASUWC (Anti Surface Warf:are 
Commander) y la SUCAP. Con la 
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suficiente información y coordina- 
ción, los ORION fueron capaces de 
conducir ataques en tiempo real 
usando el radar ISAR. 

De especial interés fueron las bata- 
llas de las islas de Maradim y Bubi- 
yán. Los aviones P-3 fuefon las pri- 
meras plataformas en detectar las pa- 
trulleras iraquíes moviéndose hacia la 
isla de Maradim el 29 de enero en un 
aparente esfuerzo de retomar la isla. 
El resultado de los ataques de las SU- 
CAP fueron la destrucción de 12 de 
las 15 patrulleras repeliendo el ata- 
que. El 30 de enero los P-3 desempe- 
ñaron un papel muy importante en 
una batalla al este de la isla de Bubi- 
yán contra lanchas portamisiles ira- 
quíes y buques minadores que apa- 


- rentemente intentaban escapar hacia 


Irán. El resultado de la batalla fue la 
destrucción de tres patrulleras lanza- 
misiles tipo OSA y otros ocho barcos 
minadores. 

El 15 de febrero el Orden de Bata- 
lla Naval iraquí estaba severamente 
castigado en cuanto a este tipo de 
barco se refiere. El Cuartel General 
aliado dió como datos un total de 108 
objetivos navales destruídos en en- 
frentamientos de superficie, de los 
cuales los P-3 apoyaron directamente 
la destrucción de 53. 

Como resumen de todas las opera- 
ciones solo habría que resaltar que el 
esfuerzo realizado por parte del Man- 
do americano con este tipo de mate- 


rial fue el siguiente: 


- 14 escuadrones participantes 

- 22 aviones utilizados 

- 1343 misiones realizadas 

- 12780 horas de vuelo realizadas. 

A estos totales habría que sumarle, 
como es lógico, la actuación aliada 
con este tipo de material. 

En cuanto a la participación del 
Ejercito del Aire español en este con- 
flicto con este tipo de material, sólo 
destacar que se fraguó dentro del 
marco de las “Operaciones MIDDLE 
EAST CRISSIS y Guardia del Sur” 
con la fuerza multinacional de la 
OTAN que ya se ha mencionado y 
que traducido a cifras representa unos 
totales de: 

- 48 misiones realizadas 

- 314 horas de vuelo realizadas 

- 4245 contactos identificados 

- 148 informes fotográficos. 
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CONCLUSIONES GENERALES 


Las lecciones aprendidas más im- 
portantes y que se podrían destacar 
de este conflicto son las siguientes: 

- Importancia de la utilización del 
P-3 tanto por sus características inna- 
tas de largo alcance, permanencia en 
Zona y flexibilidad en los desplie- 
gues, así como por la utilización de 
sensores específicos como el radar 
ISAR, sensores Ópticos FLIR/IRDS y 
sistemas de navegación GPS. 

- Destacada capacidad táctica tanto 
en la conducción de aviones de caza 
(lo que obliga a estar al día en todo 








tipo de Operaciones conjunto/combi- 


nadas), como haciendo relé de comu- 
nicaciones con todos los elementos 
de la batalla. 

- En cuanto al armamento, se de- 


- tectó un gran vacío existente en ésta 


materia en el sentido siguiente: 

- La bomba MK-20 no se pudo uti- 
lizar ya que el avión presenta una ex- 
cesiva vulnerabilidad. 

- El HARPOON fue juzgado ina- 
propiado por la alta concentración de 
barcos en las áreas de combate, 

Como consecuencia de esto, habría 
que estudiar la necesidad de armar al 
P-3 con un arma alternativa de alcan- 
ce medio, que haga de puente entre el 
sofisticado HARPOON y las bombas 
MK-20, respetando una distancia 
“STAND OFF”. 

No se debería terminar éste artículo 
sin destacar que, los éxitos obtenidos 
por los aviones de Patrulla Marítima, 
no hubieran sido posibles sin sus tri- 
pulaciones. Tripulaciones altamente 
especializadas que no se hacen en un 
día de instrucción, pero lo que sí es 
indudable, es que necesitan un tiem- 
po de adaptación importante para es- 
tar realmente operativas. Parece fun- 
damental por tanto, que Mandos y 
Unidades estén concienciados, a to- 
dos los niveles, de la importancia que 
tiene la especialización en el área de 
la Patrulla Marítima y que su recono- 
cimiento como tal es decisivo para el 
éxito de la misión. 

La tripulación de Patrulla Marítima 

















posee una especialidad en este área 


equiparable a la de Caza y Ataque y 
Transporte, especialidad que es reco- 
nocida así en todos los paises con es- 





te tipo de aviación MW 
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Guerra del Golfo: 






una guerra finalizada 


JOAQUIN SANCHEZ DIAZ 
Teniente Coronel de Aviación 





Transcurrido ya bastante tiempo desde la Guerra del Golfo, tan 
espectacular para la opinión pública e inspiradora de tantos y tan 
variados comentarios de expertos y no expertos, parece llegado 
el momento de analizar alguno de esos comentarios para tratar de 


aclarar conceptos fundamentales. 


ODO hacía pensar que la expe- 
riencia de esa guerra iba a suponer 
para el Ejército del Aire que se 
abrieran definitivamente las puertas del 
futuro y la comprensión, a todos los ni- 
veles, de lo que significa el empleo ma- 
sivo del Poder Aéreo en una guerra. 
Representaba la demostración clara e 
inequívoca de las ideas que se estaban 
defendiendo a los más altos niveles 
desde hacía muchos años, con un míni- 
mo efecto práctico por cierto a la hora 
de que quedaran reflejados en los pla- 
nes estratégicos militares y en la asig- 
nación de medios y presupuestos. Pero 
el ejemplo era tan evidente que tal vez 
a eso se haya debido el haber adoptado 
una postura pasiva y poco beligerante 
para que en todos los estamentos de la 
nación se conocieran las verdaderas 
conclusiones de lo ocurrido y se pudie- 
ran adoptar las medidas adecuadas. No 
había necesidad de demostrar nada; to- 
dos los medios de comunicación social 
se habían convertido en el altavoz de 
los acontecimientos de la guerra y to- 
dos ellos apuntaban al protagonismo 
único y exclusivo del Poder Aéreo en 
el desarrollo y conclusión de la misma. 
Pero todavía hay quien se resiste a 
aceptar la evidencia, por lo que será ne- 
cesario seguir trabajando para intentar 
convencer a muchos de que por el bien 
del país al que pretenden defender, de- 
ben aprender de una vez por todas las 
lecciones que la guerra de hoy en día 
nos ofrece y que gracias a Dios las po- 
demos tomar sin ningún costo para no- 
sotros. 
La Revista de Aeronáutica y Ástro- 
náutica publicó en su número 612, y 
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dentro del número dedicado a la Guerra 
del Golfo, un artículo titulado "Una 
guerra inacabada". Básicamente, en él 
se expresaban las mismas ideas que en 
otros artículos aparecidos en la Revista 
Ejército, en cuanto a magnificar la ac- 


tuación de las fuerzas terrestres que allí 


intervinieron, al mismo tiempo que se 
trataba de quitar importancia a la actua- 
ción de las fuerzas aéreas. Pero es pre- 
ciso puntualizar que mientras que en 
otros artículos se negaba el protagonis- 
mo a la guerra aérea y se pretendía dar 
la sensación de que el papel decisorio 


- estuvo a cargo de las fuerzas terrestres, 


en éste se reconocía el protagonismo de 
las operaciones aéreas, pero se intenta- 
ba desprestigiarlas, alegando una su- 
puesta falta de eficacia. Si hubiera que 
juzgar lo que se ha aprendido de esta 
guerra por las conclusiones expresadas 
en algunos artículos, es evidente que 
una vez más se nos ha escapado la 
oportunidad de aprender en cabeza aje- 
na y hay quienes asisten a las grandes 


- transformaciones de la guerra que se 


están produciendo en los últimos años 
con una imponente venda en los ojos, 
pero a pesar de todo pretenden explicar 
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Lay quienes 
asisten a las grandes 
transformaciones de la guerra 
que se están produciendo - 
en los últimos años 
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a todos su versión de lo que está ocu- 
rriendo. Imaginemos a alguien que se 
hubiera quedado ciego en la época del 
cine mudo, explicando a otro como son 
las telecomunicaciones actuales o las 
posibilidades de la televisión vía satéli- 
te. Lo que parece evidente es que si con 
el ejemplo de la Guerra del Golfo no se 
consigue cambiar las cosas, hay que 
perder toda esperanza de que lo hagan 
algún día. 

No vamos a entrar en analizar las 
descalificaciones que se hacían en él 
sobre la actuación de las Fuerzas Aére- 
as porque no tienen ninguna base y se- 
ría repetir lo ya tratado en otros artícu- 
los de aquella revista, pero existen ade- 
más algunos errores de concepto que 
merece la pena comentar. 

Lo primero que sorprende es el títu- 
lo. El autor sostiene la idea de que “al 
no haberse realizado (por decisión su- 
perior de orden político) la explotación 
del éxito como fase final de la ofensiva 
terrestre, prevista en las Doctrinas de 
todos los ejércitos del mundo, la guerra 
no había terminado”. Según esto, la 


guerra contra Japón durante la Segunda 


Guerra Mundial tampoco ha terminado. 
Es decir, se pretende creer que una gue- 
rra no finaliza hasta que la ofensiva te- 
rrestre no haya completado la explota- 
ción del éxito. Entre otras muchas co- 
sas, esto lleva a la conclusión de que se 
niega que pueda existir un objetivo li- 
mitado de la guerra, para el que no ha- 
ga falta la pretendida explotación del 
éxito, pero es que, además, se está ne- 
gando la evidencia de la finalización de 
una guerra tal vez porque se mezclan 
términos que por otra parte son muy 
básicos, o tal vez porque no se han en- 
tendido nunca. 

La definición más ampliamente 
aceptada de guerra es la de Clausewitz: 
“La guerra es un acto de fuerza dirigido 
a obligar a nuestro enemigo a hacer 
nuestra voluntad”. ¿No se obligó a los 
iraquíes a cumplir todas y cada una de 
las resoluciones de la ONU?, ¿no se les 
forzó a aceptar todas las condiciones 
para el alto el fuego y éstas fueron im- 
puestas por la coalición internacional? 
Entonces, ¿cómo puede nadie atreverse 
a plantear la teoría de que la guerra está 
inacabada, ni siquiera como sujeto de 
ensayo?, porque partiendo de una pre- 
misa falsa, todos los razonamientos se- 
rán engañosos e inservibles. 
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En sus aspectos básicos se aprecia 
una desconexión total con conceptos 
universalmente aceptados y que desde 
Clausewitz constituyen el eje de todo el 
pensamiento militar y de las relaciones 


entre el estamento militar y el Estado. 


Y si estos conceptos eran válidos para 
la Prusia de aquel tiempo, con mucho 
mayor motivo lo son para las naciones 
democráticas occidentales actuales. 

Es preciso leer a Clausewitz. Pero 
con este autor pasa en los círculos mili- 
tares como con El Quijote en la socie- 
dad en general; todo el mundo se siente 
obligado a decir que lo ha leído, pero 
pocos son los que en realidad lo han 
hecho, y de esos un mínimo porcentaje 
los que han penetrado en su esencia. La 
dramática diferencia entre ambos es 
que mientras que el no leer El Quijote 
no inhibe desarrollar una actividad per- 
sonal y social plena, no profundizar en 
Clausewitz (y en otros muchos pensa- 
dores militares) imposibilita el ejercicio 
de la actividad militar, al menos en de- 
terminados niveles, ya que según él 
mismo decía: “La guerra no es un pasa- 
tiempo; en ella no hay lugar para los 
entusiastas irresponsables”. 

Este gran pensador nos ofrece una 
fuente inagotable de conocimientos y 
una guía muy precisa para comprender 
el fenómeno de la guerra y el papel que 
juega en las relaciones entre Estados y 
dentro de la propia sociedad. Antes de 
seguir adelante parece prudente sosegar 
los temores de unos y las expectativas 
de otros por el hecho de que sumergir- 
nos en el pensamiento de Clausewitz 
nos pueda abocar a unas concepciones 
eminentemente terrestres de la activi- 
dad militar en una guerra. Naturalmen- 
te, en su época sólo existían las fuerzas 
de superficie y la situación geográfica 
de su país le llevó incluso a ignorar a 
las fuerzas navales, pero las concepcio- 
nes filosóficas expuestas en su libro 
“De la Guerra” son independientes del 
tipo de fuerza a emplear; son universa- 
les, atemporales y de carácter global. 
Pero como todos los clásicos, exigen 
del lector que sea capaz de extraer la 
verdadera esencia del mensaje y que 
sepa extrapolar determinadas frases O 
ideas a las condiciones imperantes ac- 
tuales, porque, en caso contrario, resul- 
tarán ridículas e inaplicables. No es ni 
más ni menos que lo que ocurre con 
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Platón, por ejemplo; las bases filosóf1- 
cas de su pensamiento siguen siendo 
válidas, pero hace falta saber qué es lo 
que representan en el mundo actual y 
cual es su aplicación. 

En el primer capítulo de “De la Gue- 

a”, Clausewitz establece como premi- 
sa que “el fin de la guerra es imponer 
nuestra voluntad al enemigo”. ¿Se im- 
puso la voluntad de la coalición inter- 
nacional durante la Guerra del Golfo” 
No habrá nadie en su sano juicio que se 
atreva ni siquiera a dudarlo, por lo tan- 
to, se logró el objetivo de la misma. 

Tal vez uno de los errores del autor 
del referido artículo de la R.A. y A. se 
deba a que olvida que “la guerra es 
simplemente la continuación de la polí- 
tica por otros medios”.,... “por tanto, la 
política penetrará en todas las operacio- 
nes militares y, tanto como lo admita su 
naturaleza violenta, penetrará en ella” 
(Clausewitz). Por ello, no se explica 
por qué se da tanto énfasis a los impe- 
rativos políticos cuando es algo consus- 
tancial. La guerra es sólo el medio para 
conseguir el fin de que el enemigo 
acepte nuestra voluntad. 

Otro error de concepto es mezclar 
aquella guerra con la situación político- 
estratégica de la zona. La solución a to- 
dos los problemas del área siempre ten- 
drá que ser política; ninguna guerra ha 
resuelto de forma global una situación 
de grave inestabilidad internacional, si- 
no que cuando se produce es para esta- 
blecer unas nuevas bases sobre las que 
negociar políticamente, o como reac- 
ción ante una agresión o violación del 
derecho internacional y cuando los 


otros “medios” han fracasado. Y esto 


último es lo que ocurrió en la Guerra 
del Golfo. Nadie podía haber soñado 
que con ella se estabilizaría la región, 
pero ese no era el fin de esa guerra; su 
fin era obligar a los iraquíes a abando- 
nar Kuwait y, una vez conseguido esto, 


grandes pensadores como Aristóteles y | apareció el objetivo político de que, 








además, se aceptaran todas las condi- 
ciones que los vencedores quisieran 
imponer. Con la Guerra del Golfo se 
consiguieron plenamente esos objetivos 
y, por tanto, la guerra finalizó. Incluso 
si la USAF ha vuelto a bombardear ob- 
jetivos puntuales en Iraq e incluso aun- 
que el día de mañana se produjera otra 
guerra entre los mismos contendientes, 
no se podrá decir que es continuación 
de aquella; será otra distinta. Una gue- 
rra nunca es consecuencia de otra ante- 
rior, sino que se produce cuando, en 
unas determinadas circunstancias, sólo 
con actuaciones políticas no se consi- 
guen los objetivos fijados. 

Según se desprende del texto del re- 
ferido artículo, parece que cuando cesa- 
ron las hostilidades, ni en el ejército 
iraquí ni en ... el país hubiera pasado 
nada, es decir, parece que el rendirse 
fue una frivolidad más de Sadam Hu- 
sein, porque según el autor existían 
“grandes dudas sobre la supuesta situa- 
ción de vencido en que debía encon- 
trarse Sadam Husein, aparentemente 
por lo menos”. Desde luego no es de 
recibo poner en duda la victoria aliada 
en base a las declaraciones del dictador 
iraquí a su pueblo (con el único objeti- 
vo de poder salvar su cabeza), ni por 
“la acuñación de medallas conmemora- 
tivas de la imaginaria victoria conse- 
guida por los ejércitos de Iraq sobre las 
fuerzas coaligadas enemigas”. Este tipo 
de comportamiento es lo que diferencia 
a un régimen dictatorial como el iraquí, 
de una democracia occidental; allí se 
puede decir cualquier cosa que ayude a 
mantener al dictador en su puesto y los 
ciudadanos tienen la obligación de cre- 
érselo; en el caso de los aliados, la pro- 
pia autocrítica que permite el sistema, 
da paso a la verdad. Si hiciéramos caso 
de las declaraciones de Sadam de que 
había ganado la guerra, no habría por 
qué no creer que había hablado con 
Alá, como también dijo en otra oca- 
sión. En cualquier caso, la cuestión 
quedó zanjada el 17 de enero de 1992, 
al cumplirse el primer aniversario del 
comienzo de la guerra, cuando Sadam 
reconoció ante el mundo entero su de- 
rrota militar. 

También parecía dar a entender el ar- 
tículo que la actuación aliada estuvo 
dominada por las preocupaciones elec- 
toralistas americanas. De ninguna ma- 
nera. Desde luego que estuvo condicio- 
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nada por la política (como no podía ser 
de otra forma), pero relacionar decisio- 
nes tan graves con intereses tan trivia- 
les es impensable, y no porque no pu- 
diera haber tentaciones para ello, sino 
porque la comunidad internacional no 
lo consentiría. Allí se estaba dirimiendo 
un nuevo orden mundial; allí estaban 
luchando dos civilizaciones distintas, 
dos formas radicalmente opuestas de 
entender la vida, la política y la reli- 
gión; allí luchaban fuerzas de varios 
países democráticos soberanos y todos 
estaban decididos a lograr los fines de 
esa guerra, y todos estaban de acuerdo 
en alcanzarlos mediante el empleo ma- 
sivo del Poder Aéreo. Considero que 
intentar condicionar el desarrollo y fi- 
nalización de la guerra con las conve- 
niencias electorales americanas, aparte 
de que en el desarrollo de éstas no se 
ha notado realmente su influencia, es 
una imprudencia y una falta de respeto 
hacia quienes ostentaban en esos mo- 
mentos, no ya la responsabilidad de su 
país sino de toda la civilización occi- 
dental, y nada dice en favor de los sis- 
temas democráticos de estos países. 

Naturalmente, no se puede caer en el 
simplismo de que los Estados Unidos y 
los demás países de la Coalición acu- 
dieran al Golfo como acción humanita- 
ria y salvar así a los sufridos kuwaitíes 
del yugo iraquí. La Coalición fue allí 
porque estaba en juego el control de 
más de la mitad del petróleo mundial y 
ello da a la zona una importancia estra- 
tégica vital; si en Kuwait no hubiera 
petróleo, la anexión habría provocado 
algunas reuniones del Consejo de Se- 
guridad de la ONU, probablemente una 
declaración de condena institucional y 
poco más, pero lo que allí estaba en 
juego hizo que se recurriera a las armas 
(una vez agotadas las soluciones políti- 
cas aceptables). En la antigua Yugosla- 
via no hay petróleo ni es una zona vital 
para nadie (excepto para los propios 
ex-yugoslavos), porque en el fondo, a 
la comunidad internacional le da lo 
mismo el reparto del territorio federal 
entre las distintas etnias; el resultado es 
que difícilmente se acude en su ayuda, 
ni tampoco a poner orden, el número de 
los afectados es mucho mayor que en 
Kuwait y después de muchos meses de 
conflicto a la hora de escribir estas lí- 
neas todavía no existe el menor sínto- 
ma de solución rápida. 
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Un claro ejemplo de la falta de com- 
prensión de las relaciones Ejército-Es- 
tado dentro del contexto de la guerra, 
es el revuelo que se produjo cuando 
los medios de comunicación publica- 
ron, de forma sensacionalista, que se 
habían producido discrepancias entre 
la cúpula militar americana y su Presi- 
dente. Estas discrepancias son lógicas 
y se deben a que, en un momento de- 
terminado, “el objetivo político puede 
no ofrecer un objetivo militar adecua- 
do” (Clausewitz), pero como no puede 
haber duda de “la subordinación del 
objetivo militar al político” (Clause- 
witz), la discrepancia militar se con- 
vierte simplemente en una expresión 
del punto de vista militar y, en el fon- 
do, en un acto de lealtad. Una vez oída 
la cúpula militar, los intereses políti- 
cos decidirán. En el caso que nos ocu- 
pa, Cheney, Powell y Schwarzkopf, 
podían haberse considerado en la obli- 
gación de sugerir la continuación de 
las hostilidades para destruir totalmen- 
te al enemigo, aunque posteriores de- 
claraciones de alguno de ellos aclaren 
que no fue así; el Presidente tenía la 
obligación de contrastar el logro del 
objetivo político con las opiniones mi- 
litares. De ese análisis surgió la pro- 
clamación del alto el fuego, puesto que 
se habían logrado los objetivos previs- 
tos. Por todo ello, no se entienden los 
comentarios del artículo sobre “las 
preocupaciones electorales”, “cobrar 
intereses” y “el síndrome de Vietnam”, 
que si bien pueden ser lógicos en los 
medios de comunicación general por 
buscar la noticia sensacionalista, en un 
artículo dirigido a profesionales pare- 
cen improcedentes. A los especialistas 
que se pregunten “cuáles fueron las ra- 
zones profundas que llevaron a George 
Bush a dar por terminado el conflicto 
que para alguno de sus consejeros no 
había concluido”, me permitiría acon- 
sejarles que estudiaran a Clausewitz (y 

















después a otros muchos), y mientras 
no lo hicieran, les quitaría el calificati- 
vo de “especialistas”. 

En cuanto a la declaración del Presi- 
dente Bush al finalizar las operaciones 
militares: “Kuwait ha sido liberado, el 
ejército iraquí vencido. Hemos alcan- 
zado nuestros objetivos militares”, no 
hay motivo para “sentir un extraño es- 
calofrío”, como decía el autor, ya que 
es perfecta (como no podía ser menos, 
puesto que con toda seguridad fue es- 


- tudiada profundamente y, por ello, se 


ajusta a los cánones más estrictos). 
Efectivamente, los objetivos militares 
de la guerra (la liberación de Kuwait y 
la derrota del ejército iraquí) se habían 
alcanzado. En realidad, para ser com- 
pleta esa última frase debería haber si- 
do: “La consecución de nuestros obje- 
tivos militares ha permitido alcanzar 
los objetivos políticos de la guerra”, 
Pero esa declaración no hubiera sido 
“política”. 

Respecto a la comparación del fa- 
moso comunicado con el correspon- 
diente a nuestra guerra civil, parece 
desafortunada ya que al ser los con- 
flictos de naturaleza totalmente distin- 
ta, los comunicados no podían ser 
iguales. Las diferencias en la naturale- 
za de ambas guerras están perfecta- 
mente estudiadas en cualquier tratado 
sobre teoría de la guerra o de polemo- 
logía. No es cierto que “la afirmación 
de que el ejército iraquí haya sido ven- 
cido, es totalmente subjetiva y discuti- 
ble”. Al finalizar las operaciones mili- 
tares, el ejército iraquí estaba indefen- 
so, diezmado, sin estructuras 
logísticas, desconectado de sus centros 
de mando y control, desmoralizado, 
hambriento y sin el apoyo moral y ma- 
terial de su propio país, y a eso se le 
llama un ejército vencido. En este sen- 
tido conviene volver otra vez a Clau- 
sewitz: “La peor de las condiciones en 


que puede encontrarse un beligerante 


es la de llegar a estar absolutamente 
indefenso”. 

Por todo ello, tratar de hacer creer 
que la Guerra del Golfo fue una guerra 
inacabada porque las fuerzas terrestres 
no tuvieron ningún protagonismo, re- 
cuerda la actitud del extra de una pelí- 
cula premiada con varios Oscars, que 
no está de acuerdo con la misma por- 
que el director no contó con él para el 
papel más importante. MM 
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M ás de un centenar de unidades vendidas 
en firme fueron el respaldo con el que el 25 de octubre de 1991 
realizó su primer vuelo el tetrarreactor más grande 
de los construidos en Europa hasta la fecha, 
un desafío muy notable para el monopolio que las diversas 
versiones del Boeing 747 han mantenido hasta la fecha 
dentro de su tipo. 


A lectura de la breve historia del 

programa A340 que se incluye 

dentro del contexto de este artí- 
culo, muestra como el A340 es un 
avión que se lanzó en 1987 simultá- 
neamente con el birreactor A330 de 
medio/largo alcance, después de verl- 
ficarse fehacientemente que podría 
existir un muy alto grado de similitud 
entre ambos a nivel de elementos 
constructivos, y también que podrían 
emplearse en ellos sin grandes difi- 
cultades tecnologías puestas a punto 
para el A320. A lo largo del artículo 
que ahora está iniciándose nos vere- 
mos obligados a hacer referencia al 
antedicho A320, y por supuesto al 
A330, cuyo prototipo matriculado F- 
WWKA voló por vez primera el 2 de 
noviembre de 1992 desde Toulouse, 
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en una operación que se extendió a lo 
largo de unas cinco horas a partir de 
las 09:54 de la mañana de ese día, 
hora a la que se efectuó el despegue. 
Tal y como el cuadro de caracterís- 
ticas adjunto indica, al día de hoy son 
cuatro las versiones del A340 previs- 
tas. Los A340-200 y A340-300A fue- 
ron lanzados simultáneamente de 
principio y el A340-300B se apro- 
bó el 30 de octubre de 1992; el 
A340-200X continúa pendiente de 


Aunque los motores de CFM 
International figuran como básicos 

en todas las versiones previstas del A340, 
Rolls-Royce está estudiando el posible 
desarrollo de un motor específico para 
este avión, que sería ofrecido 

al menos como opción en caso 

de aprobarse su lanzamiento, 

previo acuerdo con Airbus Industrie. 








decisión sin que exista la certeza de 
que vea la luz algún día. Los A340- 
200 y A340-300 se diferencian exter- 
namente en la longitud de sus fusela- 
jes y en la distancia entre unidades 
del tren de aterrizaje, toda vez que la 
diminuta disparidad en altura es ina- 
preciable a simple vista. El alarga- 
miento del fuselaje se ha obtenido a 
través del tradicional método de aña- 











dir secciones por delante y por detrás 
del ala: en concreto, la diferencia en- 
tre A340-200 y A340-300 son ocho 
cuadernas más en este último, en nú- 
mero de cuatro por delante del ala y 
otras tantas por detrás. 

Como se indica en la reseña histó- 
rica, la selección de un ala común pa- 
ra ambos aviones ha sido el asunto 
más estudiado de todos los referentes 


El primer prototipo A340-300 
sumó 63 horas de vuelo en diciembre 

de 1991 y alcanzó la cota de las 100 horas 
en los primeros días de enero de 1992, 


a A330 y A340. Al final, el ala en 
cuestión es de nuevo diseño para el 
cual se partió del ala del A310 reba- 
jando el alargamiento; su optimiza- 
ción se efectuó para una velocidad de 
crucero de Mach 0,82-0,84 a 41.000 
pies de altura, donde los anteriores 
modelos de Airbus Industrie tenían 


su ala optimizada para Mach 0,8 y de | 


hecho el Myo del A340 es 0,86. Los 
ensayos en túnel aerodinámico y los 
cálculos estructurales preliminares 
mostraron que, en virtud de la dife- 
rencia de pesos máximos de despe- 
gue y de la existencia de cuatro mo- 
tores en el A340 frente a dos en el 
A330, la distribución de momentos 
flectores y de cargas sería análoga en 
el ala de ambos modelos de avión 
dentro de un margen del 1 al 2 por 
100. 

Dotada con una flecha de 29,735" 
en la línea del 25 por 100 de las cuer- 


Se ha dicho siempre que una imagen 
vale por mil palabras, y ésta muestra sin 
necesidad de más aclaraciones cómo 

el A340 es el mayor de los aviones 
producidos por Airbus Industrie 

hasta la fecha. De izquierda a derecha el 
A320, el A300-600, el primer 

prototipo A340-300 y el A310. 


das, menor que la de Boeing 747 y 
MD-11, el ala del A340 tiene una 
cuerda media aerodinámica de 
7,2705 m. y lleva un total de siete 
secciones de "slats" en su borde de 
ataque por cada lado; cuenta además 
con dos alerones, seis "spoilers" y 
dos flaps Fowler de simple ranura 
también en cada semiala. 

El funcionamiento de ese sistema 
de mandos y dispositivos hipersusten- 
tadores es ciertamente complicado y 
se basa en la polivalencia de algunos 
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21 Toneladas Métricas de equipos de apoyo y 19 Toneladas Métricas de instalaciones de 
ensayos en vuelo figuraban a bordo del primer prototipo A340-300. 


de sus elementos. Así, el "spoiler” in- 
terior actúa en ciertos casos como ae- 
rofreno, mientras que los cinco res- 
tantes además de esa bivalente fun- 
ción cuentan con otra, cual es la de 
mando en balanceo merced a su ac- 
cionamiento asimétrico. Los alerones 
interiores además de mando en balan- 
ceo, tienen su papel como aerofrenos 
o "spoilers" deflectados simétrica- 
mente hacia arriba, y los alerones ex- 
teriores pueden funcionar como 
"spoilers" en idéntico tipo de acciona- 
miento. Los flaps Fowler tienen una 
superficie total de 25,1 m* por semiala 
y su máxima deflexión es de 33", 
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El conjunto del estabilizador es el 
mismo en A340-200 y A340-300. La 
deriva y el mando de dirección son 
los mismos de A300-600 y A310- 
300, y tienen una flecha de 40” en la 
línea del 25 por 100 de las cuerdas y 
5,788 m. de cuerda media aerodiná- 
mica, mientras que el estabilizador 
horizontal y su mando de altura tie- 
nen menor espesor que en el caso de 
estos dos últimos, contando con una 
flecha de 30” en la línea del 25 por 
100 de las cuerdas y con una cuerda 
media aerodinámica de 3,9323 m. El 
estabilizador horizontal completo es 
de diseño totalmente nuevo, que con 


El despegue inaugural del A340-300 se produjo con 200.000 kg. de peso, 53.500 kg. por 
debajo de su peso máximo de despegue. 
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fabricación incluída le corresponde a 
la empresa española CASA. Al igual 
que sucede con la deriva, el estabili- 
zador horizontal está construido con 
fibra de carbono, e incluye en su inte- 
rior un depósito para casi 5 Tm. de 
combustible a efectos de control del 
centrado. 

La decisión acerca de si una estruc- 
tura completa pasará a ser de A330 o 
A340 se debe tomar 36 meses antes 
de la entrega del avión, toda vez que, 
según Airbus Industrie, ambos avio- 
nes comparten en común cerca del 90 
por 100 de sus elementos, todo un ré- 
cord habida cuenta de las circunstan- 
cias que concurren en ellos. 

La configuración de la cabina de 
vuelo es un importante punto de si- 
milaridad entre A320, A321, A330 y 
A340, todos los cuales son semejan- 
tes en lo que a pilotaje se refiere. En 
el A340, la diferencia más relevante 
con respecto a los otros tres modelos 
la constituye el hecho de que en la 
consola central se encuentran cuatro 
palancas de motor en lugar de dos. 
Existen otras variaciones de menor 
cuantía en esa misma zona, así como 
en el panel superior. 

En virtud de esa similaridad, la ca- 
bina de vuelo del A340 lleva seis 
CRT de 184 x 184 mm. y palancas 
laterales de control para los dos pilo- 
tos. En la consola central figuran tres 
MCDU (Multipurpose Control and 
Display Unit) en lugar de las dos pre- 
sentes en A320 y A321 -este último 
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aún no ha volado-; entre otros datos, | 


en las MCDU se presentan las infor- 
maciones procedentes del CMS (Cen- 


tral Maintenance System), sistema | 


que permite el registro de los proble- 
mas y fallos que pudieran aparecer en 
vuelo, bien para transmitirlos directa- 
mente a la base de operaciones desde 
el avión en ruta, bien para que los pi- 
lotos posteriormente al aterrizaje se 
los reseñen al personal de manteni- 
miento. El FADEC (Full Authority 
Digital Engine Control) es una insta- 
lación básica del A340. 

La integración de los mandos "fly- 
by-wire" en el A340 se ha hecho de 
tal modo que los cambios en el con- 
trol del avión provenientes de sus 
propias características figuren en ma- 
nos de los correspondientes ordena- 
dores del sistema. Según ese criterio, 
los pilotos de A320, A321, A330 y 
A340 obtendrán la misma respuesta 
al movimiento de la palanca en cual- 
quiera de los cuatro para idéntica ac- 
ción sobre ella. La única diferencia 
perceptible para un piloto que volara 
los cuatro sería su posición relativa 
respecto del suelo y su tamaño. Al 
igual que A320, A321 y A330, el 
A340 tiene cinco ordenadores contro- 
lando los mandos "fly-by-wire", tres 
primarios (PFC) responsabilidad de 
Aérospatiale y dos secundarios (SFC) 
responsabilidad de Sextant. 

Airbus Industrie justifica de cara a 
los clientes la adopción de una flota 
mixta escogida entre A320, A321, 
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Comparación entre los fuselajes del A340-200 y A340-300, donde las zonas sombre- 
adas de este último muestran la situación y extensión de las secciones añadidas para 
obtener su fuselaje alargado. En ambos aviones las puertas de pasajeros están simé- 
tricamente dispuestas a un lado y a otro del fuselaje, tres por lado son de tipo A y 
1,93 x 1,07 m. y las dos restantes, izquierda y derecha, son de tipo 1 y 1,664 x 0,61 
m.; las puertas de las bodegas figuran en el lado derecho del fuselaje en todos los 
casos y son de 1,698 x 2,701 m. la delantera y de 1,687 x 2,735 m. la posterior. 




















Los primeros vuelos del A340-300 número uno mostraron que el alcance de este nuevo 
avión sería inferior en un 1 por 100 a lo previsto. Para corregir ese problema se ha incre- 
mentado la cuerda de-los "slats" interiores en un 10 por 100, se ha mejorado el sellado 
entre partes móviles del ala y se han efectuado determinadas modificaciones en los moto- 


FeS. 


A330 y A340 en base a dos paráme- 
tros, la simplicidad que suponen a la 
hora de la formación de los pilotos y 
el ahorro en costos directos de opera- 
ción. Se dice que, de acuerdo con el 
tamaño de la flota y los tipos de avio- 
nes elegidos, se pueden ahorrar en 
costos directos de operación entre 
400.000 y 600.000 dólares estadouni- 
denses cada año, y se va incluso más 
al detalle al asegurar que una flota de 
tres A340 y cuatro A330 podría supo- 
ner una reducción anual del 17 por 
100 en formación de pilotos, del 24 


DIME nar igBrnnidlstrsana 
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Durante el proceso de fabricación, el ala del 
A340 se une al fuselaje con ayuda de ocho robots 
controlados por ordenador, que manejan un total 
de 120 taladradoras/escariadoras. En tres días 
ese equipo perfora más de 3.500 taladros y colo- 
ca un bulón en cada uno de ellos, cuya tuerca 
debe ser instalada manualmente desde el inte- 
rior. 


por 100 en gastos de simuladores de 
vuelo y del 7 por 100 en repuestos. 
Los avances tecnológicos presentes 
en el A340 no se acaban en el aparato 
referente a la cabina de vuelo. Como 
se ha dicho antes, el A340 es el pri- 
mer avión comercial que tiene un es- 
tabilizador horizontal de fibra de car- 
bono en el cual se aloja combustible, 
hito que se debe directamente a la 
empresa española CASA. Casi 4.000 
kg. de materiales compuestos, funda- 
mentalmente fibra de carbono, se in- 
cluyen en cada A340; de hecho es el 
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El cajón central del estabilizador horizontal del A340 es de aleación ligera mecanizada, a 
ales, que son de material compuesto; el pro- 


diferencia del resto de sus elementos precio 
ase de fibra de carbono y núcleo de nido de 


pio mando de altura es de construcción a 





abeja de nomex. La capacidad del depósito de combustible incorporado en el estabiliza- 


dor horizontal es de 5.476 litros. > 


avión comercial de pasajeros que ac- 
tualmente tiene más peso de materia- 
les compuestos en su estructura y 


concreto en el larguero del borde de 
ataque del ala. Con vistas al anterior- 
mente citado plan escalonado, la es- 











de fatiga incluye la preparación para 
probar en fatiga el empleo de aleacio- 
nes aluminio-litio en paneles de re- 
vestimiento del fuselaje y en zonas 
del revestimiento de la parte exterior 
del ala. El conjunto más grande del 
A340 producido en material com- 
puesto es la enorme carena de tejido 
híbrido fibra de vidrio/ fibra de carbo- 
no que cubre la unión ala-fuselaje, fa- 
bricada en varias secciones con una 
longitud total de 22,5 m. 

Para demostrar la importancia de la 
reducción de peso estructural en el 
A340, Airbus Industrie recurre a una 
efectiva aproximación según la cual, 
un ahorro de 1.000 kg. en el peso de 


la estructura supone directamente la 


rebaja de 1.500 kg. en el peso de des- 
pegue del avión en virtud del menor 
consumo de combustible que aquel 
supone a lo largo del vuelo, pero a su 
vez este segundo hecho se traduce en 
la posibilidad de aligerar la estructura 
en 100 kg. más, lo que al final equi- 
vale a un peso de despegue inferior 








eso, además, ha representado una im- | 


portante reducción de pe- 
so frente a una construc- 
ción convencional. Sin ir 
más lejos, la deriva del 
A340 pesa aproximada- 
mente un 20 por 100 me- 
nos que si estuviera he- 
cha con aleación ligera 
normal, y la forman me- 
nos de un centenar de 
piezas, donde una cons- 
trucción metálica habría 
precisado 'cerca de 2.000 
piezas. 

El A340 -y el A330 por 
extensión- han marcado 
el inicio de un plan esca- 
lonado de Airbus Indus- 
trie para la introducción 
de las aleaciones de alu- 
minio-litio en la estructu- 
ra de sus aviones, alea- 
ciones que ofrecen un 
ahorro potencial del 10 
por 100 en peso allá don- 
de se aplican, pero que 
ocultan incertidumbre por 
su comportamiento en fa- 
tiga. El A340 emplea 
aleaciones aluminio-litio 
en partes de la estructura 
secundaria del ala, en 
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tructura del A340 sometida a ensayos 


UNA IDEA CON VEINTINUN AÑOS DE EDAD 





unque pueda parecer sorprendente, 

el concepto del A340 tiene tantos 
años de edad como el consorcio Airbus 
Industrie cuya fundación se remonta al 18 
de diciembre de 1970, si bien su registro 
oficial en la Cámara de Comercio de París 
sucedió el 23 de febrero de 1971. Airbus 
Industrie había sido creada para el 
desarrollo del A300B concebido en 
principio como un birreactor de fuselaje 
ancho y motores Rolls-Royce RB.207 - 


programa de motor y luego abandonado-, 


que la antigua Sud Aviation (hoy 
englobada en Aérospatiale) y Deutsche 


Airbus (en la que unían sus esfuerzos 


Messerschmitt, HFB, VFW GmbH y 
Siebelwerke ATG) habían lanzado el 29 
de mayo de 1969 en el curso del Salón de 
Le Bourget de aquel año. La empresa 
española CASA se unió al consorcio en 
1972, mientras que British Aerospace lo 
haría oficialmente en 1979 si bien Hawker 
Siddeley, a título privado, estuvo desde el 
principio inmersa en los trabajos del 
A300B. 

En efecto, durante 1971 se formó en el 
seno de Airbus Industrie un grupo de 
trabajo encargado de estudiar qué 
versiones podrían derivarse del A300B - 
ahora como es sabido designado A300-, 
con vistas a satisfacer las futuras 
necesidades del mercado. Tres fueron las 
aeronaves identificadas a tal efecto, el 
A300-B10 de fuselaje acortado para 200 


pasajeros, el A300-B9 de fuselaje 


alargado para 300 pasajeros y alcance 


intermedio y el A300-B11, cuatrirreactor 


de muy largo alcance y fuselaje idéntico al 
del A300-B10. 

El A300-B10 fue lanzado oficialmente en 
julio de 1978 convirtiéndose luego en el 
A310, cuya ala sería de menor superficie 
que la del A300, mientras que los A300- 
B9 y A300-B11 continuaban en cartera y 
en 1979 serían rebautizados respec- 
tivamente TA9 y TA11 (TA de "Twin Aisle”, 
doble pasillo en español). Se creía 
entonces que el TA9 seguiría cro- 
nológicamente al A310, pero la des- 
regulación estadounidense favoreció el 
lanzamiento en marzo de 1984 del A320. 


en 1.700 kg.: a los niveles del A340, 


A principios de 1983 tres eran los 
proyectos con posibilidades de ser 
lanzados por Airbus Industrie en el terreno 
del fuselaje ancho, los TA9, TA11 y un 
tercero de nuevo cuño llamado TA12. El 
TA9 era ahora una versión alargada del 
A300-600 con dos motores y capacidad 
“de 326 pasajeros, cuya ala se derivaría de 
la prevista para el TA11. Los cuatro 
motores de este último provendrían de los 
seleccionados para el entonces todavía en 
proyecto A320, El TA12 tendría el fuselaje 
del TA11 (236 pasajeros), pero sólo dos 
motores y largo alcance. 

Con el paso del tiempo el TA11 evo- 
lucionó en el sentido de convertirse en 
rival del Boeing 747, resultando alargado 
su fuselajé, con el fin de lograr unos 
costos por asiento milla equivalentes a los 
de este último, mientras que la aprobación 














| kg. de ahorro de peso supone unos 
1.000 dólares estadounidenses de 
ahorro económico a lo largo de la vi- 
da útil del avión, variando ese ahorro 
alrededor de esa cifra en función del 
empleo que se le dé y del tipo de zo- 
na de la estructura en la que se pro- 
duzca la reducción de peso. 

De cara al pasajero, el A340 supo- 
ne una serie de innovaciones en con- 
fort posibilitadas por el actual estado 
del arte, sin necesidad de tocar para 
nada el diámetro de fuselaje de los 
aviones de fuselaje ancho previamen- 
te realizados por Airbus Industrie, 
que es la redonda cifra de 222 pulga- 
das. A título de ejemplo se puede ci- 
tar que en los apoyabrazos de los 
asientos van incorporados los boto- 
nes de accionamiento de los avisos 
de azafata, de la lámpara individual 
de lectura y de los sistemas de entre- 
tenimiento de tipo digital que figuran 
como equipamiento básico del avión: 
también figura a nivel de básico el 
que los lavabos lleven medios para su 
empleo por parte de personas minus- 
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La cabina de vuelo del A340 es muy semejante a la del A320 en cuanto a equipos y su dis- 


| posición. Cuatro palancas de motores en lugar de dos y una tercera MCDU (en la foto en 


la consola central, en primer plano) son las diferencias más aprecialbes con respecto a 


este último birreactor. : 


válidas. Airbus Industrie ha partido 
de la base de que el muy largo alcan- 
ce del A340 obligará a las compañías 
usuarias a llevar una cabina configu- 


rada en tres clases, y además con ca- 
pacidades muy variables en cada una 
de ellas dependiendo de la ruta de 
que se trate, por lo cual ha prestado 





Así era la concepción del birreactor TA9, izquierda y el tetrarreactor 
TA1]1 por los días en los que se celebró Farnborough'84 (septiembre ). 


de los vuelos EROPS por parte de la FAA 
y otras autoridades aeronáuticas 
convirtieron a TA9 y TA12 en proyectos 
redundantes. 

En el curso de Farnborough'84 Airbus 
Industrie afirmaba en un comunicado de 
prensa que su estrategia de cara a la 
década de los 90 se centraba en los 
proyectos TA9 y TA11, Se contemplaban 
entonces dos versiones de TA11, la TA11- 
100 de 52 m. de longitud para 240 
pasajeros y dos alcances en función de 
dos capacidades opcionales de 
combustible, 10.000 km. y 12.000 km., y la 
TA11-200 de 58 m. de longitud para 280 
pasajeros y 10.000 km. de alcance. Los 
motores deberían ser versiones del IAE 


V2500 y el CFM56-5, del orden de los 
11.200 kg. de empuje, y los pesos 
máximos de despegue respectivos se 
moverían entre las 180 y 200 Tm. 

El TA9 ya era concebido sin ambages 
como provisto de un ala como la del TA11, 
excepción hecha de las provisiones 
precisas para montar dos motores 
exteriores, cuya envergadura era de 55 m. 
para 315 m' de superficie. Su capacidad 
de pasajeros se cifraba en alrededor de 
330 con un fuselaje de 62 m. de largo y un 
alcance mínimo de 5.900 km., todo lo cual 
haría preciso emplear dos motores 
PW4000 o dos CF6-80C2 del orden de los 
27.000 kg. de empuje, 

A finales de 1985 Airbus Industrie contactó 


con 38 empresas de Transporte Aéreo, 
obteniendo la conclusión de que el 
mercado necesitaba ambos tipos de 
aviones, y como se sabía que lanzar dos 
aviones diferentes era económicamente 
inviable, se procedió al análisis detallado 
del camino que permitiría maximizar el 
número de elementos comunes entre 
ambos. Habían nacido así, de hecho, el 
A330 y el A340, pero una vez comprobada 
la factibilidad del programa conjunto, 
quedaba pendiente de resolver el 
problema planteado por la planta 
propulsora. Para el A330 no había 
dificultades, puesto que había opciones 
adecuadas en General Electric, Pratt and 
Whitney y Rolls-Royce, pero en el caso 
del A340 no había nada disponible. A 
principios de 1987 se encendió una luz 
con el anuncio de IAE acerca del 
lanzamiento del motor "Supertán”, 
derivado del V2500, pero ese ambicioso 
programa sería prematuramente 
cancelado. Finalmente, CFM International 
optó por desarrollar el CFM56-5C. 

Así, conseguidos 130 compromisos de 
compra procedentes de 10 compañías 
aéreas, se lanzó oficialmente el 5 de junio 
de 1987 el programa A330/A340. Una 
efeméride importante en este repaso 
histórico fue el envío del primer 
estabilizador horizontal del programa, 
destinado al prototipo A340 número 1, 
desde la factoría de Getafe de CASA a 
Toulouse el 8 de enero de 1991. 

Catorce meses de ensayos en vuelo han 
conducido a la certificación de A340-200 y 
A340-300 por parte de la JAA europea en 
diciembre de 1992. 


especial atención en la 
definición de provisiones 
que permitan importan- 
tes variaciones en la po- 
sición de lavabos y "ga- 
lleys”, lo que ha condu- 
cido a la realización de 
un interior modular que 
se ve muy facilitado por 
el empleo de un sistema 
centralizado de recogida 
de residuos líquidos y 
sólidos, el cual simplifi- 
ca de manera notable su 
limpieza por parte de los 
servicios-de tierra, 

La configuración típica 
de la cabina de primera 
clase cuenta con asientos 
adaptables para su uso 
como literas, colocados a 
un paso de 60 pulgadas 
(1.524 mm.), con la op- 
ción de situar al frente de 
esa cabina una barra de 
bar. Los departamentos 
de equipaje situados so- 
bre los asientos centrales 
en esa misma cabina, 
pueden ser suprimidos en 
base al amplio volumen 
disponible para equipajes 
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS A340 de mano, con lo cual la sensación de 














amplitud será excepcional, 

A340-200 A340-200X  A340-300 A340-300X Growth Con vistas a su empleo por parte de 

Longitud (my) 59.30 59.39 69.66 63.66 los hombres de negocios, está dispo- 
Envergadura con "winglets" (m.): . 60,30 60,30 60,30 60,30 nible a nivel de opción una "oficina 
Envergadura sin "winglets” (m.): 58 58 58 58 de comunicaciones” a bordo, que po- 
coa mn E 16,84 16,84 16,83 16,83 dría disponer de teléfonos, telefax y 

nvergadura del estabilizador horizontal (m.): 19,40 19,40 19,40 19,40 las adi adscripció 
Diámetro del fuselaje (m.) 5,54 5,64 5,64 5,64 ielez, dependiendo: ds la adseripeión 
Superficie alar (m?. 363 363 363 363 a red SATCOM. Incluso existe en 
Motores (x 4): CFM56-5C2  CFM56-5C04 — CFM56-5C2 CFM56-504 oferta una versión en clase única pre- 
(*) (*) ferente del A340-200 que podría aco- 

ii (x 4) lo: 2. ac po Mi Ei modar a 130 pasajeros con un eleva- 
eso máximo de despegue (kg.): : ¡ ] ml A” q O 
Peso máximo de aterrizaje (kg.) 181.000 185.000 186.000 190.000 de mel ein vena ces de 

Peso máximo sin combustible (kg.); 169.000 173.000 174.000 178.000 tancias excepcionales sin escalas. 

Carga de pago máxima (kg.): 46.700 47.300 47.700 48.300 El muy largo alcance previsto para 
Capacidad típica de pasajeros los A340 viene a significar que en la 
E al di 262 2b2 295 cdo mayor parte de los casos deba llevar 
| | | 0 . 4 y” e > 5 , DIVA A wz 

de pasajeros (km.): 14.000 144001 2.500 13.200 a bordo una segunda tripulación Yee 
Combustible máximo (litros): 135.000 142.200 (*-) 135.000 137.000 nica, con el fin de relevar en pleno 
Máxima altura operacional (pies): 41.100 41.100 41,100 41.100 vuelo a aquella con la que se despegó 
Comienzo de las entregas a clientes: enero 1993 ¿? Febrero 1993 hacia 1995 del aeropuerto de origen. Por ello, 


detrás de la cabina de vuelo, está pre- 
(*): Se ofrece en opción el motor CFM56-5C3 de 14.740 kg. st ias , de a o P Al 
(88): Se ofrece en opción un depósito de combustible en plano medio que aumenta la capacidad máxima | | VISO UN departamento donde esa se- 
hasta los 144.200 litros. gunda tripulación pasará el tiempo 
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Las maquetas realizadas en su momento por Airbus Industrie representando la cabina de primera clase con la barra de bar optativa in- 

corporada (arriba, izquierda) y la cabina de clase preferente (arriba, derecha), muestran sin mayor comentario lo que el interior del 

A340 ofrecerá al pasajero. Abajo, también a nivel de maqueta, aparecen un detalle de la opción de literas para los tripulantes de cabina 
de pasajeros junto a las puertas (izquierda) y la zona de descanso para esos tripulantes acomodable en la parte delantera de la bodega 
| posterior, también opcional. 
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El cuarto de los prototipos A340 fue el primer A340-200. Aquí aparece durante su exhibición en vuelo el día de la prensa de Farnboro- 


gugh'92 (fotografía de J.A. Martínez Cabeza). 


hasta que deba relevar a la original, 
que a partir de entonces descansará 
en ese mismo lugar. Esa cabina dis- 
pondrá de literas roperos, armarios 
para uso general y sistemas de entre- 
tenimiento y comunicaciones. 
También los tripulantes de cabina 
de pasajeros tendrán medios para su 
descanso por idénticas razones a las 
descritas para el caso de los pilotos. 
En este aspecto Airbus Industrie ofre- 
ce diversas opciones; una de ellas es- 
tá constituida por literas desplegables 
situadas junto a las puertas de la cabi- 
na de su lado derecho, conveniente- 
mente ocultas de la visión de los pa- 
sajeros por cortinas. Otra opción, sin 
duda de más nivel que la anterior, 
consiste en acomodar una zona para 
los tripulantes de cabina de pasajeros 
en la parte delantera de la bodega 
posterior a donde se accederá desde 
la cabina de pasajeros. Esa zona se 
montará a modo de un contenedor, 
aprovechando el sistema de rodillos y 
anclajes disponible en la bodega, y 
tendrá capacidad para siete literas, 
disponiendo de sistemas de interco- 
municación y entretenimiento, arma- 
rios de uso general y roperos. En los 
vuelos en los que no se requiera do- 














ble tripulación, la citada zona para 
tripulantes de cabina de pasajeros po- 
drá ser extraída del avión como un 
contenedor más, para ser sustituida 
por carga o equipajes debidamente 
instalados en unidades de carga nor- 
malizadas, como las empleadas en la 
bodega anterior y en el resto de la bo- 
dega posterior. En la fecha de la pre- 
sentación oficial del A340 (4 de octu- 
bre de 1991), cinco compañías aéreas 
se habían inclinado ya por esta última 
opción. 

Airbus Industrie está ofreciendo 
una versión "combi" del A340-300 
que, debidamente certificada de 
acuerdo con los últimos criterios y 
normas aplicables a ese tipo de avio- 
nes, podrá entregarse a los clientes a 
partir de 1997. Tal versión puede lle- 
var de cuatro a seis plataformas de 
carga en la parte posterior de la cabi- 
na y 185 a 221 pasajeros en la parte 
anterior, en configuración de tres cla- 
ses. Par la introducción y extracción 
de las plataformas cargadas se abrirá 
una puerta de dimensiones adecuadas 
en la parte izquierda del fuselaje pos- 
terior. No obstante, en el plazo de 16 
horas el avión podrá reconfigurarse 
interiormente para versión todo pasa- 
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jeros, que podría alojar hasta 440 
asientos en configuración de clase 
única alta densidad. El alcance del 
A340-300 Combi será de "sólo" 
9.700 km., pero su carga máxima de 
pago ascenderá hasta los 66.400 kg. 

Los ensayos en vuelo de los proto- 
tipos A340 han mostrado la conve- 
niencia de introducir algunas modifi- 
caciones, como la adición de una ca- 
rena por la parte interior del soporte 
de ambos motores exteriores para 
prevenir la aparición de "buffet" a ba- 
jos coeficientes de sustentación y la 
modificación del recorrido del mando 
de dirección que se había revelado 
como excesivo. 

Seis han sido los aviones emplea- 
dos en la experimentación en vuelo 
precisa para obtener la certificación 
del A340, cuatro de la versión -300 
(los números 1, 2, 3 y 5) y dos de la 
versión -200 (los números 4 y 6). El 
primer A340-200 (el avión número 
4) verificó su vuelo inaugural el 1 de 
abril de 1992 y fue presentado en 
Farnborough'92 con unas 280 horas 
de vuelo. Lufthansa ha sido la prime- 
ra compañía aérea que ha recibido el 
A340, en concreto en la versión - 
200. WE 

















Nuevo sistema de inspección en vuelo 





OS diversos sistemas de ayudas a 

la navegación y aterrizaje y todo 

lo que permite que exista ese 
mundo del tráfico aéreo, tan complejo 
y que mueve tanto dinero e intereses, 
así como la inspección en vuelo de to- 
dos esos sistemas, son los grandes des- 
conocidos para la sociedad que luego 
se beneficia de ello. Así pues, ¿qué sa- 
be usted sobre ésto? ¿Qué sabe usted 
sobre las personas que trabajan para 
que esas ayudas permitan que un avión 
entre en un aeropuerto con niebla, fa- 
voreciendo la realización de todos y 
cada uno de los intereses de un pasaje? 
Son ejemplos de preguntas que se pue- 
den hacer a una sociedad que usa, pero 
desconoce, a un colectivo que se esme- 
ra en todo tiempo y durante veinticua- 
tro horas al día en hacer que los avio- 
nes cumplan los objetivos que se fijan, 
manteniendo un grado de seguridad 
muy alto en las prestaciones de los sis- 
temas que de ellos dependen, 


En este artículo se presenta la labor 


de una parte de ese colectivo, la integra- 
da en el Ejército del Aire, que es la que 
tiene la responsabilidad, en estos mo- 
mentos, de mantener un alto índice de 
fiabilidad de las ayudas de España a tra- 
vés de la inspección en vuelo, Hoy, pa- 
ra mantenerse al día, está inmersa en un 
programa de renovación con tecnología 
punta, para poder cumplir su misión 
adaptándose a la época en que vivimos. 

Las ayudas a la navegación aérea, el 
radar y las telecomunicaciones desem- 
peñan un papel decisivo en la seguri- 
dad del tráfico aéreo y, por este moti- 
vo, las señales emitidas por dichos sis- 
temas deben ser inspeccionadas, 
evaluándolas antes de su uso y periódi- 
camente para asegurar su total fiabili- 
dad durante su utilización. 


Las señales radiadas al espacio por 


estos sistemas, son las que dirigen el 
tráfico aéreo a sus destinos finales con 
seguridad en su navegación en ruta. 


JOSE Luis DeLPON RAMOS 
Capitán Ingeniero Aeronáutico 





Los pilotos depositan la confianza en 
las ayudas al aterrizaje y por ellas con- 
fían en que al atravesar las nubes, la 
pista estará allí donde las señales indi- 
can. La evaluación de las señales en el 
espacio para garantizar que todo se de- 
sarrolla con buen término, es el objeto 
de la inspección en vuelo. 


Drs 
Y mam ms» 


so ” 


Alojamiento de la cámara TV y focos en el Mystére 20 del 45 Gru 


En todos los países del mundo las 
Autoridades Aeronáuticas exigen ins- 
pecciones en vuelo para sus ayudas, de 
acuerdo con las normas OACI (Orga- 
nismo internacional), si bien no todos 


son capaces de autoinspeccionarse por 


falta de material adecuado y técnicos 
especializados. 
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de radioayudas para España 


Todos estos países, antes de poner 
en servicio las ayudas para la navega- 
ción aérea, llevan a cabo una inspec- 
ción y posteriormente mantienen una 
vigilancia efectuando inspecciones a 
intervalos de tiempo de forma regular, 
o por motivos especiales, por ejemplo 
un accidente aéreo. 


Otro tipo de inspección en vuelo es 
la que se lleva a cabo para ayudar a los 
técnicos en la realización de sus pro- 
ectos para las nuevas instalaciones, 
ya sean de nuevo emplazamiento o 
equipos en desarrollo, 

Básicamente la inspección se lleva 
a cabo mediante la utilización de una 


<< 
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aeronave equipada con un sistema 
más o menos sofisticado de diseño 
especial. Este equipo se utiliza para 
reunir y registrar la información 
transmitida desde los sistemas de tie- 
rra, pero desglosada en sus compo- 
nentes básicos. La aeronave realiza 
una serie de maniobras, distintas para 
cada ayuda, recibiendo, reuniendo y 
registrando datos. Estas mediciones 
se comparan con las normas y tole- 
rancias que ha dictado para cada ayu- 
da que se evalua la Autoridad Aero- 
náutica del país y terminada la ins- 
pección, los registros y datos 
obtenidos son documento jurídico 
que prueba que la inspección en vue- 
lo se ha realizado y que el equipo 
funciona correctamente o no. 


" o 


» 
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e Fuerzas Aéreas. 


Este tipo de trabajo, España es capaz 
de proporcionarlo y no solo para su es- 
pacio aéreo sino que ha exportado sus 
conocimientos y experiencia a otros pa- 
íses. En este campo, es de las pioneras 
en Europa en cuanto a unidad orgánica - 
Operativa, ya que tiene más de treinta y Modificación interior del Mystére-20 para la instalación de la nueva consola de inspec- 
dos años de experiencia y, a pesar de ción en vuelo. 
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ello, algunos organismos han descu- 
bierto recientemente esta labor que lle- 
va a cabo el 45 Grupo de FAs (antes 
401 Escuadrón e inicialmente Unidad 
de Comprobación y Calibración de 
Ayudas a la Aeronavegación) empe- 
zando no hace mucho a usar ese mate- 
rial sofisticado y experiencia más “a to- 
pe”, sin que por eso deje todavía de 
existir cierto desconocimiento oficial. 

Los sistemas de inspección en vuelo 
han evolucionado mucho en este perí- 
odo. Valga como simil paralelo la uti- 
lización de las diversas aeronaves: pri- 
mero fue el DC-3, luego el CONVAIR 
y finalmente el Mystere-20 (FAL- 
CON). Igualmente, han evolucionado 
las formas de operación para los técni- 
cos de inspección en vuelo: se ha pasa- 
do de las típicas reglas de cálculo y 
anotaciones en los registros, a medi- 
ciones más técnicas y sofisticadas. 

Los sistemas de inspección en vuelo 
se han ido haciendo más sofisticados y 
costosos de mantener conforme pasan 
los años. A medida que la tecnología 
de los sistemas de tierra han ido per- 
feccionándose, los sistemas de inspec- 
ción en vuelo han evolu- 
cionado también, pero 
siempre con cierto retraso. 

Si a esto le añadimos 
que el vuelo de inspección 
debe cumplir un programa 
cada vez más denso, facto- 
res como la meteorología 
(visibilidad, nubes, etc.), 
tráfico aéreo cada vez más 
congestionado en los aero- 
puertos, las propias revi- 
siones del avión, etc., difi- 
cultan cada vez más el 
cumplimiento de ese pro- 
grama y obligan a conse- 
guir un sistema más sofis- 
ticado y aprovechar los úl- 
timos avances que ofrece 
la electrónica: computa- 
dor, posicionamiento iner- 
cial, actualización por cá- 
mara de televisión, etc. 
Con esto conseguimos un 
sistema autonomo que nos 
coloca a la cabeza de la 
inspección en vuelo. 

Este sistema autonomo 
hará que España posea 
una tecnología que será 
punta y válida en primera 








fila más allá de esta década. Es un pro- 
grama que se ha llevado a cabo duran- 
te nueve largos años, en los que ha ha- 
bido momentos de falta de interés y 
disposición, por no ver de forma ur- 


gente la evolución necesaria para estar— 


al nivel de la tecnología y necesidades 
de los sistemas de tierra. Todo se ini- 
ció a finales del año 1982 con la elabo- 
ración de un informe por Ingenieros 
Técnicos del 45 Grupo de FAs, en el 
que se exponía la necesidad de cam- 
biar en breve unos sistemas, ya obsole- 
tos, por otros modernos que satisfagan 
lo más ampliamente posible las necesi- 
dades del momento y las futuras de 
inspección en vuelo. 

La “brevedad” se convirtió en los 
años mencionados y yá en el 1991, se 
terminó la instalación y pruebas de 
dos sistemas autónomos AFIS (Auto- 
matic Flight Inspection System) en 
otros tantos aviones Falcon-20, así co- 
mo un tercero situado en tierra para 
ser usado como simulador en un pos- 
terior análisis de los vuelos; dichos 
sistemas se describirán más tarde de 
una forma sucinta. 


AVION SOBRE LA PISTA. 


CAMPO DE VISION DE LA CAMARA. 





TOMA DE 
DATOS 
TOMA DE A 


DATOS 
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La elección del sistema se lle- 
vó a cabo mediante informes 
técnicos y comparativos realiza- 
dos por Ingenieros Técnicos Ae- 
ronáuticos de Mantenimiento de 
Aviónica e Inspección en Vuelo 
del 45 Grupo de FAs, de las 
ofertas que iban apareciendo en 
el mercado en cuanto a méto- 
dos, prestaciones y fiabilidad, 
que trataban de cumplir las ca- 
racterísticas del sistema de ins- 
pección en vuelo futuro que se 
pensó idóneo para satisfacer las 
necesidades de España. La deci- 
sión final se decantó hacia la fir- 
ma Sierra Research Division 
(SIERRA) de U.S.A. que ofre- 
ció un sistema de captación de 
datos por cámara de TV que, 
memorizados por el ordenador y 
seleccionando el técnico de ins- 
pección en vuelo la imagen óp- 
tima de las cuatro que presenta 
el ordenador, tomadas dos se- 
gundos antes y después del um- 
bral y final de pista, donde apa- 
recen las marcas de umbral y de zona 
de parada de las mismas 
después de sobrevolarla, 
delimita la trayectoria defi- 
nitiva seguida por el avión 
una vez que ha sido corre- 
gida con los datos obteni- 
dos al sobrevolar la pista. 
Con relación a esa trayec- 
toria “mejorada”, el com- 
putador calculará el error 
de la señal que se quiere 
comprobar. El programa 
de trabajo es un diálogo 
técnico-ordenador median- 
te el cual.se selecciona la 
función a llevar a cabo. La 
presentación en pantalla 
puede ser trasladada a una 
impresora, así como cabe 
la posibilidad de “guardar- 
se” en una cinta, que más 
tarde puede ser usada en el 
Laboratorio para la repeti- 
ción del vuelo, análisis es- 
tadístico, estudio o archi- 
vO. 

En este sentido, España 
se ha decidido por este 
sistema al igual que la 
USAF, siendo el español 
versión mejorada, produc- 
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Preparando la salida del hangar para su primer rodaje. 


to de investigación en el que intervino 
la Universidad de Buffalo, N.Y., ter- 
minando el programa en el verano de 
1991 para entrar en operación normal 
a lo largo de 1992, después de una 
adaptación a España y completar la 
base de datos de las diferentes ayu- 
das. Como se ha dicho anteriormente, 
se han equipado dos aviones Falcon- 
20 (Mystere) con este sitema autóno- 
mo y, con él, se cambiará la filosofía 
de la inspección en vuelo y se adapta- 
rá a los nuevos tiempos. España pue- 
de ofrecer una experiencia como re- 
sultado de aplicación de tecnología 
punta a cualquier país y en Europa se- 
rá la única con este sistema, por el 
momento, ya que nadie tiene dotadas 
las consolas de inspección en vuelo 
con sistemas que permiten desarrollar 
un trabajo autónomo. Ya países como 
Japón o Nueva Zelanda, como ejem- 
plos, están en camino de incorporar 
esta tecnología también. 

A continuación, sin llegar a términos 
esencialmente técnicos, se expondrá de 
una forma general en qué ha consistido 
este programa de más de veintiocho 
meses de duración, en su parte final de 
montaje y pruebas, con dos fases dife- 
renciadas. Una fase fue llevada a cabo 





en Wichita (Kansas) y otra en Buffalo 
(New York) en la sede de la ya nom- 
brada Compañía. En la primera ciu- 
dad, se llevó a cabo toda la renovación 
de la aviónica y la integración de la 
nueva consola. En la segunda, se efec- 
tuaron las pruebas en tierra necesarias 
para llevar a cabo, ya finalmente, los 
vuelos de inspección de las ayudas co- 
mo ajuste y prueba final del sistema. 
Durante todo el programa, existió una 
delegación española siguiendo y su- 
pervisando los avances del mismo, así 
como asesorando en la adaptación a 
las normas internacionales de inspec- 
ción en vuelo. En algún momento, la 
delegación se vio incrementada con 
personal especializado en diversos te- 
mas, por ejemplo pilotos de pruebas o 
personal de contratos. 

La renovación de la aviónica ha sido 
general y a fondo. En realidad en la ca- 
bina del avión solo se ha mantenido, 
practicamente, lo relacionado con los 
motores del avión. Todo lo demás ha 
sido renovado por exigirlo el diseño 
del sistema; incluso ampliado, como el 
pedestal central del avión, por poner 
un ejemplo, que ha habido que alargar- 
lo para dar cabida a nuevas cajas de 
control, Igualmente es nuevo diseño 








todo el cableado dirigido a la consola 
de inspección en vuelo y parte del res- 
to del avión. Se ha instalado el sistema 
EFIS (Electronic Flight Instrument 
System) con FMS (Flight Manage- 
ment System), modernizando el piloto 
automático (PA) del avión, alcanzando 
esta renovación también a los actuado- 
res del mismo con aplicación de bole- 
tines que mejoran las respuestas de és- 
tos a Órdenes del PA. En la consola de 
inspección en vuelo se ha hecho un di- 
seño completo para todas las necesida- 
des de España en este tema, actuales y 
futuras en algún aspecto, pues se ha in- 
corporado el MLS (Microwave Lan- 
ding System) paralelamente al progra- 
ma que tiene en desarrollo la Dirección 
General de Aviación Civil, ya que el 
45 Grupo de FF.AA. presta los servi- 
cios de esa Dirección General para el 
correcto mantenimiento de las ayudas 
en vuelo y, en este caso, debe comple- 
tar el desarrollo y buen fin de ese pro- 
grama MLS y también prepararlo den- 
tro del Ejército en un futuro. No hay 
que olvidar que es un soporte impor- 
tante y necesario para la Autoridad 
certificadora el producto de la inspec- 
ción en vuelo. 

Llegado al punto de decidir en el 45 
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- Grupo de FAs, la comisión nombrada 
al efecto (un Ingeniero Técnico Aero- 
náutico y un Piloto) emitió un informe 
en el que se inclinaba por la autonomía 
total, es decir, la cámara de TV ofreci- 
da por la empresa estadounidense, de- 
sestimando otras ofertas que se basa- 
ban en reflectores o espejos, por lo que 
se seguía dependiendo de instalaciones 
en tierra. La elección fue hacia una au- 
tonomía total, donde en una inspección 
en vuelo solo se dependa de los míni- 
mos del aeropuerto donde se trabaja o 
que esté más próximo en caso de ins- 
pecciones en ruta. El sistema de segui- 
miento del avión desde tierra por una 
instalación emisora de datos, se apuntó 
como alternativo. 

El apoyo de la Universidad de Buf- 
falo se dirigió en la investigación sobre 
la cámara de TV en cuanto a la toma 
de datos, el proceso de la imagen y su 
tamaño, así como su comportamiento 
de acuerdo con las condiciones de tra- 
bajo a los que se someterá. 

No se enumeran aquí los cambios 
que se han llevado a cabo en el desa- 
rrollo del proyecto, pues es de enten- 
der que cuando es algo vivo, de inves- 
tigación, las mejoras se van desarro- 
llando con la práctica. En realidad, el 
proyecto una vez finalizado tiene del 
original solo la base, pues en el tiempo 
en que se ha estado tratando este tema, 
han cambiando a mejor las característi- 
cas de sus componentes e incluso se 
han añadido módulos. Por ejemplo, un 
sistema alternativo de pantalla para, en 


caso de avería de la principal, poder 


continuar de forma semiautomática la 
inspección en vuelo. Este módulo ha 
sido añadido como consecuencia de 
otro programa de la USAF (Fuerzas 
Aéreas de USA) sobre el mismo tema, 
siendo un beneficio para el español 
que, en principio, no lo tenía proyecta- 
do; así, los caminos posibles de trabajo 
son tres: uno autónomo, otro semiauto- 
mático y un tercero, clásico, que es 
con el apoyo en tierra del radioteodoli- 
to, pero también a través del ordenador 
para el cálculo y presentación de datos. 
La capacidad del sistema alternativo se 
resumen en los siguientes puntos: 

- Capacidad de inspección periódica 
y puesta en servicio para 
TACAN/VOR/LOC/GS/MKR/Comu- 
nicaciones VHF., 

- Compatible con operación manual 
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basado en el sistema de referencia en 


tierra (radioteodolito telemétrico y 
transmisión de tono de 1.020 Hz o 
control de AGC en VHP). 

- El “hardware” de la unidad proce- 
sadora es común a los computadores 
de SRD-FI, incluyendo el ADADS-2. 

- Posibilidad de grabación de los da- 
tos de FI en copia dura, en el 
“printer/plotter”. 

- Presentación en panel plano con 
pantalla de “toque” integrado. 

- Reducido consumo de energía y di- 
sipación de calor. 

- Diseño del “hardware” multimódu- 
lo para su sustitución en mantenimien- 
to. 


reciben señales desde las ayudas en 
tierra y las transfieren al equipo com- 
putador ADADS (Automatic Data Ac- 
quisition/Procesing and Display Sys- 
tem). Este mostrará los datos en tiem- 
po real al técnico de inspección en 
vuelo y proporcionará dos grabaciones 
permanentes de datos: gráficamente en 
papel y digitalmente en cinta magnéti- 
ca. El ADADS mantendrá también una 
continua y precisa posición geodésica 
del avión, basada en datos recibidos 
desde la unidad de referencia inercial 


(IRU) y toma de datos de sucesos en la 
vertical del umbral de pista o algorit- 


mos de localización multi-DME. La 
combinación de los datos de aviónica 
y de los datos de la posición del avión, 
proveerá al técnico de inspección en 
vuelo de toda la información necesaria 
para inspeccionar la ayuda en tierra. 

El AFIS, cuando opera en el modo 
de toma de datos DME (multilatera- 
ción), mostrará el número de estacio- 
nes DME usadas en el sistema de na- 
vegación inercial (INS) si se le interro- 
ga en éste sentido, permitiendo una 
toma de datos adicional del AFIS a tra- 
vés del vuelo sobre los puntos conoci- 
dos por sus coordenadas geográficas y 
marca de sucesos (landmarks) median- 
te la activación de un pulsador por la 
tripulación. El AFIS puede cumplir sus 
misiones sin contar con el soporte del 
equipo de tierra (radioteodolito) para la 
toma de datos de posición, aunque tie- 
ne incorporada esta capacidad; sin em- 
bargo, es la existencia del sistema al- 
ternativo (ACS) la que asegura el tra- 





El sistema principal, el AFIS (Auto- 
matic Flight Inspection System), con- 
siste en unos equipos de aviónica que 














bajo con los soportes en tierra en sus 
dos posibilidades: la recepción y gra- 
bación de un tono de 1.020 Hz o los 
niveles de señal (AGC) que se reciben 
en la comunicación normal, 

El AFIS está distribuido en el avión 
en tres racks: la consola del operador, el 
soporte de los equipos y el periférico. 
Una cuarta distribución serían los insta- 
lados en el propio rack del avión por es- 
pacio, pero usados para inspección en 
vuelo, pues el sistema es independiente 
de la propia instalación del avión. 

El modo normal de operación del 
AFIS permitirá que todas las funciones 
del computador sean controladas con 
la ayuda de un teclado y de una panta- 
lla (VDU). El AFIS, operando en mo- 
do normal, será capaz de inspeccionar 
todas las ayudas que hoy existen en 
España, desde comunicaciones a radar 
pasando por las de navegación y aterri- 
zaje, incluyendo las visuales (VASD); 
también las no tan futuras como el 
MES (sistema de aterrizaje por micro- 
ondas). La capacidad del modo alter- 
nativo de operación del AFIS, será 
usado solamente si el computador 
ADADS está inoperativo. Este modo 
de operación ya ha sido nombrado an- 
teriormente. Cuando el técnico use la 
capacidad alternativa del sistema 
(ACS), el registrador gráfico graba las 
señales seleccionadas directamente sin 
usar el registro magnético. 

Si se trabaja en el sistema en la ca- 
pacidad de multilateración (uso de 
DME. Por ejemplo, para inspección 
VOR, TACAN, etc.), será utilizable si 
el computador presenta una buena re- 
cepción de por lo menos dos DME; el 
sistema de posicionamiento definirá la 
posición geográfica del avión con una 
exactitud de menos de 90 metros. El 
AFIS mostrará el número de las esta- 
ciones DME válidas empleadas en el 
proceso, si se interroga en la pantalla 
correspondiente. El “software” del 
ADADS incluirá algoritmos que dis- 
minuyan la tendencia del error de la 
estación del suelo, 

Cuando los sistemas de aterrizaje, 
como el ILS o PAR, muestran la fina- 
lización de una aproximación, los da- 
tos FIS INS son tomados en la vertical 
del umbral de pista por una cámara de 
televisión situada en el morro del 
avión, para detectar las desviaciones 
longitudinales y transversales, con una 
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exactitud de +/- 10 pies y +/- 1 pié res- 
pectivamente. Como dispositivo para 
una precisión en la medida de la alti- 
tud, usa un “altímetro láser” con preci- 
sión de centímetros, consiguiendo en 
conjunto una cota exacta del avión so- 
bre la pista. El computador ADADS 
tomará los datos de la posición estima- 
da obtenida previamente y los datos de 
inspección en vuelo. El azimut y ángu- 
lo de elevación estimados estarán den- 
tro de 0,03 grados, no admitiendo va- 
riaciones de 8 metros pasado/antes del 
umbral de la pista. 

El altímetro láser es un modelo co- 
mercial usado para misiones de inspec- 
ción en vuelo. La unidad de control del 
AFIS con el transceptor montados en 


el avión, será usada para medir Óptica- 


mente lá altitud del avión sobre la pista 
o en la aproximación a ella y transmitir 
los datos al computador ADADS. El 
formato del mensaje del altímetro laser 
al AFIMS CSCI consistirá en 20 bits 
binarios, los cuales representan la dis- 
tancia del avión al suelo. La resolución 
será de 1 (uno) centímetro. 

El ADADS es un modelo de la pro- 
pia empresa constructora nombrada; 
tiene una arquitectura flexible con un 
bus de 32 bit con multiprocesador, me- 
moria, sistema controlador, vídeo pro- 
cesador y tarjetas de interconexión; tie- 
ne unas ranuras vacías para posibles 
expansiones futuras y una tarjeta pro- 
cesadora para adquisición de datos, 
proceso y cálculo de la posición preci- 
sa del avión. Una segunda tarjeta pro- 
cesadora es usada para el vídeo de la 
toma de datos de la cámara de TV. El 
computador ADADS contiene la si- 
guiente memoria: 

- RAM (Random Access Memory): 
4 megabytes. 

- EPROM (Erasable Programmable 
Read-only Memory): 512 kbytes. 

- EEPROM (Electrically Erasable 
Programmable Read-only Memory): 
16 kbytes. 

Al computador ADADS va conec- 
tado un teclado de la firma SRD 
constructora con teclas alfanuméricas 
normalizadas y funciones especiales. 
Mediante éste, se mantendrá el diálo- 
go técnico-consola y se darán las ór- 
denes de trabajo. 

El uso de este sistema para la fun- 
ción navegación en ruta, proveerá al 
técnico de inspección en vuelo la in- 














formación de la posición del avión con 
relación a la ayuda que va a ser inspec- 
cionada. La información será mostrada 
en el VDU (Visual Display Unit). Esta 
información no será grabada y no se 
usará como información de navega- 
ción de precisión. Este sistema, aporta 
también las posibilidades de calibra- 
ción de aviónica, configuración del sis- 
tema con sus propios chequeos y de- 
tección de fallos, repetición de la mi- 
sión “a posteriori” y verificación 
operacional. 

El técnico de inspección en vuelo tie- 
ne control del sistema a través del te- 
clado, modelo modificado por SRD 
con caracteres normalizados alfanumé- 
ricos y teclas con funciones especiales, 
como ya se ha indicado anteriormente. 
Dicho teclado está conectado al com- 
putador ADADS); la visualización del 
programa es a través de una pantalla 
CRT en color, con fácil distinción en 
condiciones de gran luminosidad. Mos- 
trará al técnico de inspección en vuelo 
la información en tiempo real y facilita- 
rá la repetición del vídeo de la cámara, 
de los sucesos sobre el umbral de pista. 

El piloto y copiloto en cabina, así co- 
mo el técnico de inspección en vuelo en 
consola, tienen pulsadores de sucesos 
que les permitirá señalarlos al AFIS. 
Los pulsadores proveen contacto mo- 
mentáneo y están conectados a la puerta 
de entrada discreta del computador 
ADADS. Los pulsadores de sucesos 
tienen tres funciones: el del técnico de 
inspección en vuelo, situado en el 
“rack” principal de la consola, etiqueta- 
do como “event” y conectado al com- 
putador ADADS, el cual permite captar 
hasta treinta “momentos” en cada perfil 
en los que se desea conocer el valor de 
determinadas señales; el situado en el 
teclado del ordenador con la etiqueta 
“fix”, cuya función es similar al ante- 
riormente comentado, y como tercera 
función, el pulsador de “suceso umbral 
de pista”, el cual provee que el piloto o 
copiloto puedan señalar al AFIS el su- 
ceso del paso por los umbrales de la 
misma. El computador ADADS capaci- 
tará a la cámara de TV de a bordo para 
grabar el suceso del paso por el umbral 
de pista en tiempo real, para ser usado 
en la toma de datos de la posición esti- 
mada; el pulsador de suceso del piloto 
prevee que sea enviado un suceso a la 
misma entrada discreta del ADADS. 
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El nuevo sistema de inspección en 
vuelo, dispone también de una unidad 
de “offset”” que permite volar el avión 
“como un centrado necesario”, es de- 
cir, permite mediante unos conmuta- 
dores y anunciadores seleccionar unas 
desviaciones en el vuelo de la ayuda 
ILS (LOC y GS), por ejemplo, y vo- 
larlos el piloto con una indicación 
centrada. El piloto tiene en cabina el 
conmutador y anunciador; el copiloto 
y técnico de inspección en vuelo tie- 
nen anunciadores solo. La selección 
puede ser “arriba-abajo-izquierda-de- 
recha”. 

Una parte muy importante de este 
sistema de inspección en vuelo, prácti- 
camente autónomo, es la cámara de 
TV instalada en el morro del avión. 
Tiene ésta una sola línea de barrido 
que observa y graba las marcas del 
umbral de pista durante un vuelo a ba- 
ja cota sobre ella (50 pies). Las imáge- 
nes se forman de la composición de 
esa línea de barrido y el desplazamien- 
to del avión. Si bien la cámara inicia su 
trabajo en cuanto el técnico de inspec- 
ción da la orden de inicio del “perfil” 
al sistema, el ordenador solamente pre- 
sentará una de las cuatro imágenes que 
guarda en memoria de cada punto de 
umbral donde el piloto pulsa para la 
indicación de esa posición. De esos 
dos grupos de cuatro imágenes, el téc- 
nico de inspección elige la mejor en 
cada uno y hace que el sistema las 
acepte para definir la trayectoria que, 
una vez corregida hacia atrás, sirva co- 
mo referencia para conocer el error de 
los datos proporcionados por la ayuda. 

La video-cámara montada en el mo- 
rro del avión, es de estado sólido y de- 
dicada exclusivamente al sistema de 
inspección en vuelo. Tiene magnifica- 
ción de la imagen y un campo de vi- 
sión a observar no menor de 25 metros 
de ancho de pista desde una altura de 
12 metros y resuelve una marca cual- 
quiera en la pista con exactitud de 1 m. 
x/y desde una altura de 21 metros, con 
relación al punto de referencia fijado 
en una imagen. 

Con esta exposición, queda iniciado 
de forma muy general el tema del títu- 
lo de este artículo, con la esperanza de 
haber despertado el interés del lector, 
lo que animaría a unos próximos traba- 
jos encauzados a la exposición más 
técnica y clarificadora del tema mm 
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Contaminaciones ópticas y 








MANUEL PALOMARES CASADO 
Meteorólogo 





A en esta Revista hace bastan- 
tes años publicamos un artículo 
sobre "Visibilidad", en el cual 
considerábamos los principales facto- 
res meteorológicos que hacían dismi- 
nuir sensiblemente las visibilidades a 
través del aire, en distintas direccio- 
nes, y los problemas que podían aca- 
rrearse por aeródromos y para la ae- 
ronáutica en general. 

Después, en la publicación "Conta- 
minaciones de la Biosfera, Temperie 
y Climas”, dedico un capítulo a 
"Efectos ópticos y eléctricos", dicien- 
do que muchas materias lanzadas al 
aire lo enturbian y reducen sensible- 
mente la visibilidad atmosférica por 
debajo de límites molestos o peligro- 
sos, particularmente para los trans- 
portes aéreos, terrestres y acuáticos, 
bien directamente como ocurre con 
humos, bien indirectamente al favo- 
recer las formaciones de brumas y 
nieblas. Y añadía que ello debe tener- 
se muy en cuenta al pensar en empla- 
zamientos de aeropuertos y en traza- 
dos de vías de comunicaciones cerca 
de centros urbanos e industriales. 

Bien es verdad que muchos adelan- 
tos tecnológicos han hecho que, por 
un lado, la aviación haya resuelto 
bastantes problemas de vuelos sin vi- 
sibilidad pero, por otro, el acelerado 
ritmo con que se extienden toda clase 
de aparatos que cruzan la atmósfera 
obliga a seguir investigando para tra- 
tar de conocer mejor dichos proble- 
mas y poder resolverlos de manera 
más adecuada en cada caso particu- 
lar. Además, muchas crecientes con- 
taminaciones artificiales de las masas 
de aire al limitar sus transparencias - 
provocando verdaderas contamina- 
ciones ópticas- dificultan la llegada 
de las radiaciones solares lo cual es 
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visibilidades atmosféricas 





perjudicial, no solo para la salubridad 
y el bienestar de las personas, sino 
para muchos aspectos de la vida ani- 
mal y vegetal en general. 

La difusión de la luz natural puede 
ser del tipo de Rayleigh, cuando sola- 
mente obedece a las moléculas, o del 
tipo de Mie cuando las dimensiones 
medias de las partículas que se opo- 
nen a su paso son sensiblemente ma- 
yores. Y es precisamente esta clase 
de dispersión la que provoca más pe- 
ligrosas disminuciones de las visibili- 
dades, ya que la primera de ellas 
afecta solamente a las coloraciones 
de la atmósfera, aunque estas depen- 
den también de las partículas con ma- 
yores volúmenes, es decir, de la dis- 
persión del tipo Mie, que realmente 
puede considerarse como una genera- 
lización de la de Rayleigh. 

La luz diurna del cielo se compone 
de una parte permanente, debida a las 
moléculas del aire propiamente, y 
otra variable a causa de las partículas 
flotantes en él. De la primera procede 
la coloración azul, la cual aparece 
tanto más pura cuanto más limpia se 
encuentre la atmósfera, y subsiste so- 
bre todo a grandes alturas donde las 
contaminaciones son prácticamente 
nulas. La segunda depende de las 
proporciones y tipos de dichas partí- 
culas, y cuando hay nubes de sus go- 
tas las cuales difunden o absorben 
esa luz más o menos según sus tama- 
ños y variedades. 

Desde nuestro punto de vista, lo 
importante es considerar las extincio- 
nes de los rayos luminosos produci- 
dos por difusión de los mismos a cau- 
sa de la diversidad de partículas sóli- 
das, líquidas y gaseosas, que 
contienen las capas aéreas. Así, al pa- 
so de la luz a través del medio turbio 














que constituye la baja atmósfera se 
produce un resultado análogo a su 
paso a través de un medio absorbente 
y se mide por medio de un coeficien- 
te de extinción, que, para cada longi- 
tud de onda, depende tanto de la na- 
turaleza como del número de partícu- 
las difusoras. Y también suele 
convenir considerar el factor de tur- 
bidez -función exponencial de ese co- 
eficiente- y de los caminos recorridos 
por los rayos luminosos. 

Pero, por una parte, la relación en- 
tre el coeficiente de extinción y la 
correspondiente longitud de onda da 
lugar a que el debilitamiento de la 
luz al atravesar una capa de aire ori- 
gine variaciones en su composición 
espectral. Y, por otra, dicho coefi- 
ciente depende no solamente del nú- 
mero de partículas difusoras, por 
unidad de volumen aéreo, sino tam- 
bién de los tamaños y especies de di- 
chas partículas. Así, las extinciones 
luminosas -para un tipo determinado 
de ellas- serán, en general, menores 
si se trata de partículas pequeñas re- 
partidas en gran número que si se 
trata de menos partículas pero con 
mayores volúmenes. 

Por ejemplo, el excelente libro de 
Derek Elsom -citado en la bibliogra- 
fía- menciona primeramente a los 
sulfatos y nitratos de amonio entre 
las materias responsables de las dis- 
minuciones de las visibilidades por 
áreas urbanas, según mediciones rea- 
lizadas particularmente por Gran 
Bretaña y Estados Unidos. Además, 
se ha observado que dichos sulfatos 
y nitratos se extienden hasta largas 
distancias desde sus focos emisores 
reduciendo las visibilidades por áre- 
as bastante alejadas de sus fuentes. 
También, en Estados Unidos y otros 
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países industrializados las fundicio- 
nes de cobre, por ejemplo, emiten 
óxidos de azufre que aceleran las 
formaciones de bastantes brumas o 
nieblas. 

Pero quizá sean los oxidantes foto- 
químicos los agentes más perniciosos 
desde nuestro punto de vista. Entre 
ellos debemos hacer destacar el ozo- 
no, los hidrocarburos reactivos y los 
óxidos de nitrógeno. Todos ellos, 
además de sus acciones directas so- 
bre las radiaciones solares, provocan 
también muchas nieblas o neblinas 
contaminadas -del tipo "smog”- que 
reducen notablemente las visibilida- 
des. Y hay que tener en cuenta que 
las principales emisiones de óxidos 
de nitrógeno, por actividades huma- 
nas, provienen no solamente del uso 
de combustibles fósiles desde focos 
que son estacionarios (calefacciones, 
generaciones de energía, etc.) sino de 
toda clase de medios de transporte 
con motores de combustión interna. 
Particularmente, el óxido nítrico lan- 
zado al aire se convierte con facilidad 
en dióxido de nitrógeno y aerosoles 
de nitratos que absorben grandemen- 
te la luz visible produciendo notables 
disminuciones de las visibilidades. 

Por otra parte, muchos sulfatos, 
transportados hasta grandes distan- 
cias desde sus fuentes emisoras, pro- 
vocan, además de las temibles "llu- 
vias ácidas”, brumas y nieblas que re- 
ducen mucho las visibilidades. Ello, 
se viene observando con inquietud de 
modo particular por Norteamérica, 
Europa, Asia oriental y Japón, pero 
incluso hasta diversas regiones árti- 
cas están llegando masas aéreas car- 
gadas de sulfatos que producen "nie- 
blas ácidas” limitándose notablemen- 
te las visibilidades. 

Tampoco conviene olvidar las dife- 
rencias entre los conceptos de visibi- 
lidad nocturna y diurna que son algo 
diferentes. Así, de noche solamente 
pueden ser perceptibles los focos lu- 
minosos, como las luces artificiales, 
que se hacen invisibles cuando las in- 
tensidades que transmiten resultan in- 
feriores al umbral de la sensibilidad 
ocular, la cual es variable de unas 
personas a otras. Entonces, las difu- 
siones intervienen por sus acciones 
debilitadores de esas intensidades, de 
manera que las distancias de visibili- 











dad resultan inversamente proporcio- 
nales a los correspondientes coefi- 
cientes de extinción. 

En cambio, durante el día, lo que 
interesa es la visibilidad de los obje- 
tos iluminados por la luz natural. Y 
dichos objetos pueden dejar de ser vi- 










e oo 
TNA 
il YA A 


Difusión de Rayleigh 


por moléculas 












e _—_ ____ _—_— 
A 





Difusión de Mie 


por partículas grandes 


1. Dos tipos de difusión 






Luz solar inicialmente blanca 


> ¿ 


r Luz dominada 
AL por el rojo, 


pp 


Luz dominada 









por el azul Es A 


2. Separación de los colores 
por difusión de Rayleigh 





Luz procedente 
del horizonte 
dominada por el rojo 


e a 


a 
o 
a, 
me] 


Color del sol en el ocaso. 


sibles cuando los contrastes entre sus 
brillos y los de sus fondos llegan a 
ser inferiores a los umbrales de la 
sensibilidad ocular según cada obser- 
vador. Entonces, los fenómenos de 
difusión intervienen doblemente, 
pues las amortiguaciones de esos 
contrastes resultan, no tan solo por 
debilitación de los rayos procedentes 
de los objetos observados, sino mu- 
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chas veces por posibles refuerzos de 
los que proceden de sus fondos. 

En fin, podríamos incluir como 
contaminaciones ópticas, o lumíni- 
cas, diversas distorsiones de los ra- 
yos luminosos -naturales o artificia- 
les- no sólo al ser absorbidos o di- 
fundidos por las materias del aire, 
sino al ser reflejados, refractados O 
difractados por ellas. Todos estos 
procesos físicos afectan tanto a las 
intensidades luminosas como a sus 
distribuciones espectrales, por ejem- 
plo, en los bellos colores crepuscula- 
res o en fenómenos como el arco 
iris, O los halos y las coronas solares 
y lunares. 

En las figuras que aquí se reprodu- 
cen se esbozan, respectivamente, los 
dos tipos de difusión que hemos cita- 
do; la separación de los colores del 
cielo por difusión, tipo Rayleigh; co- 
mo es el color del cielo en el ocaso; 
la explicación de por qué el cielo 
diurno aparece blanco junto al hori- 
zonte; el por qué se intensifica el azul 
del cielo después del ocaso; cual es la 
distribución de colores que se obser- 
van en el borde superior de la sombra 
de la Tierra; y el por qué de la forma- ' 
ción de las "manchas púrpuras” du- 
rante los crepúsculos. 

Particularmente, en las dos últimas 
de estas figuras se indican las inter- 
venciones del ozono atmosférico en 
las absorciones de los rayos lumino- 
sos y en sus correspondientes colora- 


g ciones, lo cual justifica que las dismi- 
S nuciones en los espesores de la "Ozo- 


nosfera", debidos a diferentes 
materias contaminadoras, o artefac- 
tos, que se vienen observando duran- 


E em ' A a 
5 te los últimos años,.puedan influir no 
£ sólo en las intensidades sino en las 
= coloraciones de los rayos solares. Pe- 


ro también se dice que las "manchas" 
o "luces púrpuras", indicadas, pare- 
cen más bien depender de una capa 
de partículas situada a altitudes de 16 
a 20 kilómetros, en la parte inferior 
de la Ozonosfera, que pueden proce- 
der de erupciones volcánicas, o de 
erandes incendios forestales, o estar 
constituídas por polvo procedente de 
zonas desérticas las cuales se están 
extendiendo continuamente por mu- 
chas regiones de nuestro planeta de- 
bido a causas no sólo naturales sino 
artificiales. 
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Por qué el cielo diurno es blanco junto al horizonte. Por qué se intensifica el azul en el cénit después del ocaso. 
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Por otra parte, hemos de tener en 
cuenta que las crecientes proporcio- 
nes de "basuras" o "chatarras espacia- 
les”, por nuestros límites atmosféri- 
cos, además de suponer inconvenien- 
tes en aumento para las 
observaciones astronómicas, están 
creando también nuevas contamina- 
ciones lumínicas lo mismo que obstá- 
culos con evidentes peligros para los 
futuros astronautas. 

Asímismo, debemos decir que, no 
sólo las contaminaciones visibles 
del aire provocan contaminaciones 
ópticas como las citadas, sino que 
también influyen sensiblemente en 
estas algunas contaminaciones invi- 
sibles -de tipo climático- con impor- 
tantes influjos térmicos. Por ejem- 
plo, los "efectos de invernadero”, 
debidos a las proporciones crecien- 
tes de dióxido de carbono y otros 
gases no visibles en la baja atmósfe- 
ra ayudan a los calentamientos de 
los suelos asfálticos, en las carrete- 
ras, y pueden producir espejismos - 
como visiones trémulas- capaces de 
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afectar a los conductores poco expe- 
rimentados. 

También son perjudiciales infini- 
dad de vallas publicitarias y de anun- 
cios luminosos que, además de cons- 
tituir en muchos casos verdaderas 
contaminaciones estéticas de parajes 
naturales o urbanos, pueden distraer 
demasiado a muchos automovilistas e 
influir en las seguridades de las cir- 
culaciones a través de luminosidades, 
reflejos o deslumbramientos, real- 
mente peligrosos tanto para conduc- 
tores y pasajeros como para peatones. 

Por último, hay aspectos electro- 
magnéticos de las contaminaciones 
ambientales que también pueden pro- 
vocar contaminaciones lumínicas. 
Basta recordar como muchas ¡oniza- 
ciones artificiales del aire alteran sus 
conductividades eléctricas y sus cam- 
pos electromagnéticos naturales, e in- 
fluyen, por ejemplo, en las Auroras 
polares, los "Fuegos de San Telmo" y 
los fenómenos tormentosos. Estos, de 
modo especial, con sus relámpagos - 
sobre todo nocturnos- pueden pertur- 








de Mie o Rayleigh 





Formación de la mancha púrpura en el crepúsculo. 


bar a muchos pilotos aéreos o con- 
ductores. Pero incluso hay que contar 
con las llamadas vulgarmente "tor- 
mentas secas”, debidas a sobrecargas 
eléctricas de partículas de arena o 
polvo que, al ser desplazadas violen- 
tamente por los vientos, son capaces 
de formar verdaderos remolinos lu- 
minosos 
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¿Es posible llegar en Europa a la 
autoridad única de Aviación Civil? 


Luis Meson BADA 
Coronel de Aviación 





ERMINADA la Segunda Guerra 

Mundial la Comunidad Internacio- 

nal se encontró con el desafío de 
crear una paz fructífera y duradera, en 
muchos aspectos heredada de las ense- 
ñanzas adquiridas a muy alto precio du- 
rante la contienda, En realidad esta “he- 
rencia” se ha sucedido ininte- 
rrumpidamente desde los albores 
de la humanidad, cuando el 
hombre de las cavernas necesita- 
ba aprender día a día lo que sus 
limitadas vivencias le sumían en 
la ignorancia más oscura. 

Pero este proceso continuo 
no ha sido proporcional a lo 
largo del tiempo; no ha existido 
regularidad en la evolución del 
hombre a lo largo de los mile- 
nios, y los efectos alcanzados. 
El siglo XX, que ya nos aban- 
dona, ha sido protagonista con- 
cretamente de un “gigantismo” 
creador en diversos campos 
científicos y tecnológicos. 

Quizás una de las actividades 
que mas han acusado este “sal- 
to” en el progreso evolutivo, ha 
sido la aviación, tanto en su as- 
pecto militar como civil; aspec- 
tos que si bien como simples 
vocablos están perfectamente 
diferenciados, en realidad am- 
bas actividades se desarrollan 
en el espacio aéreo común y, en 
consecuencia, tienen que estar 
sujetas a normas y procedi- 
mientos comunes o convenien- 
temente adaptados a sus funciones es- 
pecificas que evidentemente son dis- 
tintas: mientras que la aviación militar 
asegura la defensa y soberanía del es- 
pacio aéreo nacional o multinacional 
(según se determine), la aviación civil 
tiende a consolidar un transporte aéreo 
seguro y eficaz, según preconiza el 











“Convenio sobre Aviación Civil Inter- 
nacional”, (más conocido como “Con- 
venio de Chicago”), el cual firmado 
en 1944 contiene los pilares sobre los 
que se ha edificado la aviación civil y, 
más concretamente , la aviación de 
transporte. Pilares sobre los que se 


OACI 
OFICINA REGIONAL EUROPA 
CERO 


CE 


Dinamarca 
España 
Italia 


EUROCONTROL 


Alemania 
Bélgica 
Francia 
Grecia 
Holanda 
Irlanda 
Luxemburgo 
Portugal 
Reino Unido 





asientan todas y cada una de las acti- 
vidades técnicas, operativas, institu- 
cionales y jurídicas de la Aviación Ci- 
vil Internacional. 

No vamos a tratar en este trabajo de 
la OACI, Organismo Técnico de las 
Naciones Unidas, con sede en Mon- 
treal (Canadá), por haber sido amplia- 
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ORGANIZACIONESDE AVIACION CIVIL EN EUROPA 
Estonia 
Rusia 
S. Marino 





mente expuesto en otras ocasiones 
(1). Ni tampoco vamos a detallar 
otros organismos que han sido y están 
siendo creados, debido a las exigen- 
cias impuestas por el transporte aéreo, 
preferentemente en Europa, en donde 
los acontecimientos político-econó- 
micos de la Comunidad Euro- 
pea, han obligado a la rees- 
tructuración integral en todos 
los campos de la actividad hu- 
mana, y muy especialmente en 
el tema que nos ocupa. 

Sería prolijo e iría más allá 
de los limites impuestos a este 
somero trabajo, si describiése- 
mos uno y cada uno de los or- 
ganismos que en Europa están 
vinculados al desarrollo y prac- 
tica de la aviación civil. Pero sí 
representaremos esquemática- 
mente en la portada algunos de 
ellos para llegar a comprender 
la complicada labor de armoni- 
zarlos a fin de que se comple- 
menten y converjan en el con- 
tenido dogmático del Convenio 
de Chicago y sus anexos. Esta 
trama orgánica sería más fácil 


organismos estuvieran repre- 
sentados los mismos países eu- 
ropeos; pero la realidad es muy 
distinta según puede observar- 
se en el cuadro I que se acom- 


probarse los solapes existentes. 

Aun así, y para mejor visua- 
lizar la complejidad del sistema ten- 
dríamos que analizar los diversos 
campos operativos, técnicos e institu- 
cionales de cada organismo, para evi- 
tar redundancias innecesarias y costo- 


(1)"Navegación por Satélite”. L. Mesón 1992; 
(Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Agos- 
to-Septiembre). 
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de regular si en cada uno de los | 





paña, en donde pueden com- 








sas que conducirían -incluso- a contro- 
versias en materia de competencias. 

Sucedía -y sigue sucediendo en al- 
gunos aspectos- que ciertos conceptos 
contenidos en los diversos anexos de 
la OACI son aplicados con diferentes 
criterios en distintos países, acentuán- 
dose esta tendencia en lo referente a 
la certificación de aeronaves; no sola- 
mente en su vertiente técnica, sino in- 
cluso, en las derivaciones jurídicas 
que los criterios de aplicación pueden 
traer consigo, ya que los fabricantes 
homologaban - y aún continuan ho- 
mologando- las aeronaves conforme a 
los criterios de su propio país y con 
frecuencia podrían encontrar dificul- 
tades al ser vendidas a otros países. 

Es evidente que antes de la crea- 
ción de la Comunidad Económica 
Europea, los requisitos establecidos 
por la “Federal Aeronautical Admi- 
nistration” (FAA) predominaban so- 
bre los nacionales de los diferentes 
países europeos, pero la situación ac- 
tual es bien distinta. 

La industria americana representada 
por la “Aerospacio Industrien Asso- 
ciaton of América” (ATA) se ha dado 
cuenta de que la normalización y uni- 
ficación es preferible a las modifica- 
ciones exigidas por las autoridades de 
los diferentes países. En 1988 la “As- 
sociaton Europeenne des Construc- 
teurs de Materiel Aerospatial” (AEC- 
MA) y la AIA acordaron identificar 
las diferencias existentes entre las 
FAR/JAR 25 (2), y presentar reco- 
mendaciones conjuntas a las autorida- 
des de ambos organismos; con ello se 
pretendía rebajar los costos de pro- 
ducción y lograr una mayor eficacia. 

Pero....¿ Qué es y qué significa las 
“Joint Air Worthiness Requiremets” 
(JARs) y específicamente la JAR 25 
citada en el párrafo anterior?.... Fran- 
cia, Reino Unido y Alemania aplica- 
ban diferentes criterios para la certifi- 
cación de aeronavegabilidad de sus 
aeronaves, y a su vez la FAA aplicaba 
las suyas propias. Los problemas que 
de ello se derivaban eran enormes 
cuando se trataba de importar o expor- 
tar aviones para ser utilizados en paí- 
ses que usaban diferentes criterios... 


(2) FAR (Federal Airworthiness Require- 
ments). JAR (Joint Airworthiness Require- 
ments). 25 (Código de Certificación de aerona- 
ves con mas de 5.700 Kg. de peso). 
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Ante esta situación, cada vez mas difí- 
cil, al constituirse la CEE, ya en 1969 
las autoridades de distintos países de- 
cidieron armonizar las respectivas re- 
glamentaciones y establecer códigos 
comunes, comenzando los trabajos, 
preferentemente, con el Código 25 
(aeronaves con más de 5,700 Kg.) 

Diez años más tarde los Directores 
de Aviación civil de ciertos Estados 
europeos, firman el primer Acuerdo 
oficial sobre el desarrollo y aceptación 
de los “Joint Airworthiness Require- 
ments”( JARs) y se adopta el JAR 25 
como único Código de referencia. 

Es entonces cuando se establece el 
concepto de “Joint Aviation Authori- 
ties”, dando comienzo de forma real 
y efectiva el desarrollo de una doctri- 
na de unificación de criterios (CODI- 
GOS) conducente a lograr una mayor 


seguridad, eficacia y economía en el 
transporte aéreo. cuadro Il. 

En el Salón de Le Bourget, en 1987, 
se llegó a un consenso con el fin de lo- 
grar un procedimiento técnico común 
para evitar costosas e infructuosas du- 
plicaciones, y doce países europeos fir- 
maron un nuevo acuerdo, “Memoran- 
dum of Understanding on Future Air- 
worthiness Procedures” (MOU); en el 
cual se establecen y definen los cam- 
pos de actividad, tanto en lo que res- 
pecta a la certificación, como al man- 
tenimiento y operación de aeronaves. 
Los JARs pasan a significar “Joint 
Aviation Requirements” en vez de 
“Join Airworthiness Requirements”. 

Las autoridades aeronáuticas de di- 
versos países europeos constituyeron 
la “Join Aviation Authorities” (JAA), 
organización de aviación civil cuya 
normativa era congruente con los dic- 
támenes de la CEE. España se integró 
en ella en el año 1988. 

Los países integrantes de la JAA 





(entre los que se encuentran todos los 
pertenecientes a la CEE), utilizan ya 
el JAA 25 en lugar del FAR 25 como 
código base para la certificación de 
sus aeronaves pesadas, aunque en la 
realidad pueden existir diferencias 
mínimas, y tanto la FAA como la 
JAA tratan de “limar” pequeños ma- 
tices para la utilización conjunta de 
los códigos en toda la industria aero- 
náutica mundial, con el fin de lograr 
el máximo entendimiento. 

Para comprender mejor hasta dón- 
de habían llegado las discrepancias 
recordemos que todavía en los años 
1988-89, surgió entre la FAA y la 
JAA una seria diferencia referente a 
la certificación del Boeing 747-400, 
al considerar a este último como “de- 
rivado” del original 747. La JAA su- 
girió a la Boeing que debería aplicar- 





se al 747-400 el JAR 25, por lo me- 
nos en aquellas áreas modificadas 
que fueran diferentes a la primera. 

Sin embargo la FAA, acepto la ma- 
yoría de los argumentos de la casa 
constructora en el sentido de que el 
747-400 era un modelo derivado del 
original 747 certificado en 1969, y 
por tanto consideró que no era nece- 
sario aplicar los últimos requisitos. 

Esta postura creó cierta”crisis” en 
algunos países europeos compradores 
del nuevo material, hasta que fueron 
resueltas las diferencias. 

Como puede observarse el proble- 
ma es complejo, y largo el recorrido 
en el tiempo; para una más ordenada 
exposición de los hechos, se citan es- 
tos en el cuadro IV. 

La estructura de las JAAs se va desa- 
rrollando ampliamente y en 1991 se edi- 
ta el reglamento de la CEE no 3922/91 
relativo a la armonización de normas 
técnicas y procedimientos administrati- 
vos aplicables a la aviación civil. 
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En 1992, en la reunión de directo- 
res generales de Aviación Civil, cele- 
brada en París durante el mes de ju- 
nio, se crea el “Treaty Working 
Group” (TWG) determinando sus 
funciones y competencias. 

Por otra parte, el 30 de septiembre 
del mismo año, AECMA presenta el 
“Libro Blanco” titulado : “From de 
JAAs to de JAA”, el cual contiene las 
ventajas que representaría lo que de- 
nominan “Single Aviation Autho- 
rity”, concepto alineado con el acuer- 
do aceptado por diversos países euro- 
peos, firmado en Chipre el 11 de 
septiembre de 1990. 

Es obvio mencionar que en los es- 
tudios que se hagan para redactar y 
establecer un Tratado habrá que tener 
muy en cuenta los Instrumentos Jurí- 
dicos ya establecidos por la OACI, 
Eurocontrol, Agencia Europea del 
Espacio, y naturalmente por la CEE 

Como síntesis de lo expuesto pode- 
mos decir que cronológicamente la 
JAA puede dividirse en tres periodos 
perfectamente diferenciados: 

Primer periodo: (1970-1986): Se de- 
sarrollan fundamentalmente los requi- 
sitos básicos para llegar a una unifica- 
ción de criterios; su aplicación no está 
todavía generalizada aunque empiezan 
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las certificaciones coordinadas en lo 
que la aeronavegabilidad se refiere. 
Segundo periodo: (1987-1990): 
Basado en el “Memorandum de Un- 
derstanding” (MOU) que representa 
una verdadera labor de conjunto que 
se extiende al mantenimiento y requi- 


PES 


EA 





sitos operacionales, aunque cada país 
mantiene y aplica sus propios siste- 
mas jurídicos. 

Tercer periodo: (1990 hasta la ac- 
tualidad): El 11 de septiembre de 
1990 se firma en Chipre el “Arrange- 
ments Concerning the Developement, 
the Acceptance and the Implementa- 
tion of Join Aviation Requirements ”. 

En 1992, en la reunión ya mencio- 
nada celebrada en París el 11 de ju- 
nio, se crea el “Treaty Working 
Group” y se aprueban los términos de 
referencia para realizar su labor. 


FUTURO TRATADO DEL 
“JOINT AVIATION 
AUTHORITIES” 


Los conceptos que se establezcan 
en el Tratado deberán ser congruen- 
tes con los acuerdos aceptados para 
el desarrollo unificado firmados en 
Chipre el 11 de septiembre de 1990, 
acordando un periodo de transición 
flexible que pudiera permitir en 
1988, el establecimiento de la Autori- 
dad Unica o “European Joint Avia- 
tion Authorities”, concepto contenido 
en el “Libro Blanco” de la AECMA. 

Es evidente que, sea cual fuere el 
procedimiento a seguir respecto al 
instrumento a establecer, sera conve- 
niente que se prevea su evolución y 
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desarrollo mediante anexos (como el 
“Convenio de Chicago”) para poder 
introducir enmiendas sin modificar el 
propio tratado. 

Como sujeto de derecho deberá 
abarcar aspectos de financiación, res- 
ponsabilidad y competencia, relacio- 
nes con otras organizaciones interna- 
cionales, compatibilidad con otros ins- 


' trumentos jurídicos y concordancia 


con los campos de actividad de la OA- 
CI, EC, EFTA, CEAC.)... etc. Asimis- 
mo deberá prestarse atención al acuer- 
do multinacional firmado en París so- 
bre certificación de aeronavegabilidad. 


ESTABLECIMIENTO DEL 
“TREATY WORKING GROUP” 


Para responder a los conceptos an- 
teriormente expuestos, en la reunión 
celebrada en París en junio de 1992, 
el JAA crea el “Treaty Working 
Group” (TWG) y determina y aprue- 
ba el mandato que se le confiere y los 
términos de referencia, basados en 
los siguientes principios: | 

- Estudiar los actuales Acuerdos en 
vigor y determinar si durante el pe- 
riodo de transición es conveniente se- 
guir bajo la sombrilla de la CEAC. 

- Establecer las obligaciones y res- 
ponsabilidades de los distintos Esta- 
dos signatarios. 

- Fijar los aspectos financieros de 
los Estados. 

- Definir las tareas que las distintas 
autoridades deberán llevar a cabo en 
los trabajos conjuntos de la JAA, 

- Proporcionar bases firmes en que 
se asienten los principios operaciona- 
les de la JAA. 

- Incrementar la posición de la JAA 
internacionalmente, principalmente 
en relación con la FAA y la Industria. 

- Asegurar que el tratado tenga en 
cuenta, entre otros, el Convenio de 
Chicago y el Tratado de Aeronavega- 
bilidad firmado en París en 1960. 

- Estudiar un sistema flexible de 
anexos para adaptarse a la constante 
evolución de los métodos y procedi- 
mientos técnicos, operativos, finan- 
cieros y jurídicos que se vayan produ- 
ciendo, sin alterar el propio tratado. 

- Asegurar que el tratado sea com- 
patible con las obligaciones de los 
Estados de la CEE. 

El TWG compuesto por profesio- 
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nales altamente calificados de varios 
Estados, se reunió por primera vez en 
Madrid (España), en octubre de 1992, 
y entre otros temas, acordó crear 
DOS subgrupos de trabajo para estu- 
diar respectivamente, los aspectos 
técnicos y jurídicos del tratado con- 
ducentes a cumplir el mandato confe- 
rido, los cuales podrían constituir la 
base institucional para establecer la 
Autoridad Unica de Aviación Civil, 
la cual, como organismo unificado, 
regularía las actividades de certifica- 
ción, fabricación, mantenimiento, 
operaciones y licencia del personal. 


POSIBLE ESTRUCTURA 
ORGANICA DE LA 


- AUTORIDAD UNICA 


La “Autoridad Unica” de Aviación 
Civil, caso de que llegara a implantar- 
se, deberá tener la competencia jurídi- 
ca que el tratado determine, en todos 
los aspectos relacionados con la segu- 
ridad de las aeronaves (diseño, fabri- 
cación, mantenimiento, operaciones y 
calificación del personal) así como 
los temas relacionados con las servi- 
dumbres ambientales (ruido, emisión 
de gases contaminantes... etc.). 

La estructura orgánica para el desa- 
rrollo orgánico de cuanto antecede, 
podría ser algo semejante al esquema 
simplificado que se representa en el 
cuadro III. 

Seria presuntuoso y está lejos de 
nuestra intención, adentrarnos en el 
futuro de un tema tan complejo, el 
cual está siendo estudiado por profe- 
sionales altamente cualificados perte- 
necientes a los diversos países que 
hoy día integran la JAA. 

Por lo tanto, sin otro valor que el 
puramente especulativo vamos a ha- 
cer algunos comentarios respecto a 
como podrían ser los órganos del es- 
quema expuesto: 

Asamblea: Organo supremo com- 
puesto por todos los ministros de 
Transporte de los países signatarios, 
o bien por los directores generales de 
Aviación Civil que se designen. 

Se reune periódicamente, según se 
determine, para fijar la política a se- 
guir, señalar directrices y establecer 
los presupuestos. 

Consejo: Organo ejecutivo, perma- 








nente, nombrado por la Asamblea en | 


cada reunión ordinaria , compuesto por 
representantes de Aviación Civil en 
número que la Asamblea determine. 

El Consejo nombrará al Presidente 
del mismo, cabeza visible de la auto- 
ridad única, responsable ante la 
Asamblea del cumplimiento de la Po- 
lítica que ésta haya fijado. 

Comité Ejecutivo: Organo de ase- 
soramiento y trabajo cuyo número, 
composición y lineas de acción son 
fijados por el Consejo. 

Comité Jurídico y de Relaciones 
Internacionales: Organo jurídico de 
asesoramiento al Consejo en cuestio- 
nes institucionales relacionadas con 
otras organizaciones u organismos 
internacionales, principalmente en 
materias de competencia. 

Direcciones Técnicas: Organos de 
estudio de cada una de las ramas de 
las actividades relacionadas con el di- 
seño, fabricación, mantenimiento, 
certificación, operaciones y licencias 
del personal. 

Estará compuesto por expertos alta- 
mente calificados en sus respectivas 
materias y serán nombrados por el Co- 
mité Ejecutivo, preferentemente en 
función de la competencia profesional. 

Secretaría General: Organo admi- 
nistrativo con la competencia que el 
Consejo determine . 


CONCLUSION 


La respuesta al desafío que impone 
la constante evolución técnica y cientí- 
fica no es lineal ni sencilla. El camino 
recorrido y el que queda por recorrer es 
largo y difícil. cuadro IV. Es evidente 
que el tema expuesto es importante y 
transcendente para lograr un todo ar- 
mónico y coherente entre los diferentes 
entes orgánicos que de una forma u 
otra tratan de materias relacionadas con 
la aviación civil, y podríamos decir de 
forma más general, con la aviación, 
porque en definitiva, el complejo siste- 
ma afecta a todos los usuarios del espa- 
cio aéreo, cada vez más “pequeño” y 
cada vez más “estrecho”. 

Es indudable que los beneficios que 
se deriven de los estudios (en curso) 
que brevemente se han señalado, con- 
ducirán a alcanzar una mayor seguri- 
dad, eficacia y economía en el trans- 
porte aéreo, según preconiza el Pre- 
ámbulo del convenio de Chicago mm 
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Gerard 0'Neill y su contribución 
a la Astronáutica 


JORGE MUNNSHE 





Miembro del Space Studies Institute y de la British Interplanetary Society 





L 27 de abril de 1992 falleció 
Gerard O'Neill, el precursor de 
las colonias espaciales, famoso 
por sus diseños de ciudades interpla- 
netarias alojadas en grandes cilindros 
rotatorios, conceptos de centrales sola- 
res satelizadas, estudios sobre el apro- 
vechamiento de los recursos minerales 
de la Luna, manufacturación de pro- 
ductos industriales en fábricas orbita- 
les, y todo lo necesario para que el 
Hombre empiece a colonizar el espa- 
cio en las próximas décadas. 
Admirado como genio por unos, y 
tachado de soñador por otros, fue una 


438 








Los provectos de 
ciudades espacia- 
les del científico 
Gerard O'Neill (fo- 
tografía izquierda) 
denominados "ls- 
la" serían verdade- 
ros planetas artifi- 
ciales capaces de 
acoger desde diez 
mil hasta varios 
millones de perso- 
nas, lo cual logra- 
ría situar a la hu- 
manidad en el um- 
bral tecnológico 
de una super civili- 
zación capaz de 
expandirse hacia 
otras estrellas. 
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mezcla de científico y filósofo, aven- 
turero y profeta. Su trayectoria profe- 
sional englobó las más variadas activi- 
dades aeroespaciales. Técnico de ra- 
dar a finales de los años 40, en la 
Armada estadounidense. Piloto de 
aviación. Entrenado como astronauta 
por la NASA en los años 60, aunque 
finalmente no llegó a volar. Doctor en 
Física. Autor de varios libros, entre 
ellos "The High Frontier” donde expu- 
so por primera vez sus conceptos de 
colonización espacial, y que fue pre- 
miado con el galardón Phi Beta Kappa 
al mejor libro científico de 1976. Fun- 
dador y presidente de las compañías 
Geostar Corporation y O'Neill Com- 
munications. Fundador y presidente 
del Space Studies Institute, una orga- 
nización dedicada al desarrollo de 
nuevas tecnologías para la ingeniería 
espacial. Consultor de la NASA. 
Miembro de la Comisión Nacional del 
Espacio del gobierno estadounidense. 





LOS INICIOS 





Nacido en 1927, Gerard O'Neill co- 
ho Sa e sechó su primer éxito científico cuan- 
Po: 3 — do reconstruyó él solo y a mano un 
A E acelerador de partículas en 
has Y cu ME > | ¡la Universidad de Cornell. 
8 AA EA La hazaña hizo que se 
| A %  doctorase con honores. Ya 
en la Universidad de Prin- 
ceton, inventó un anillo 
espacial de almacena- 
miento de partículas que 
se convirtió en una exce- 
lente herramienta para la 
física subatómica de alta 
energía y le proporcionó 
renombre académico. 

A mediados de los años 
60, la NASA planeaba una 
serie de proyectos de cien- 
cia para después del pro- 
grama Apolo. Para dichos 
proyectos requería científi- 
cos-astronautas. O'Neill se 
presentó, fue aceptado den- 
tro del grupo de 40 finalis- 
tas, y comenzó a ser entre- 
nado. De sus diseños para 
la NASA, destaca el cono- 
cido concepto de situar gl- 
gantescos espejos en órbita 
terrestre para disponer a 
conveniencia de luz adicio- 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1993 439 

















nal orientable hacia determinadas áreas 
del sistema Tierra-Luna. O'Neill se lle- 
vó una terrible desilusión cuando la 
NASA canceló el programa para el 
cual estaba siendo entrenado, debido a 
la recesión económica que también ter- 
minó prematuramente con el programa 
Apolo. Así, dos meses después de la 
llegada del hombre a la Luna, O'Neill 
se encontró volviendo a dar clases de 
física en la Universidad de Princeton. 

Ello podía haber sido el fin de su ac- 
tividad en la astronáutica, pero sin em- 
bargo fue el principio de la etapa más 
importante, gracias a su voluntad de 
trabajo. En los cuatro años siguientes, 
O'Neill desarrolló los conceptos teóri- 
cos requeridos para iniciar la coloniza- 
ción del sistema solar. En sus estudios 
determinó la viabilidad a corto plazo 
de sus diseños de ciudades espaciales 
en el sistema Tierra-Luna. 

En esa época, sus teorías no se con- 
sideraban serias. Encontró una fuerte 
oposición a la divulgación de las mis- 
mas. Sus artículos sobre ello eran re- 
chazados por todas las revistas y bo- 
letines científicos donde los presenta- 
ba, incluyendo aquellos en los que 
había publicado en el pasado trabajos 
de otra índole. 
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En 1974, organizó un simposium 
sobre los problemas prácticos de es- 
tablecer una colonia en el espacio, 
que mereció un artículo en la primera 
plana del New York Times. Meses 
más tarde, sus teorías fueron divulga- 
das en las prestigiosas revistas "Natu- 
re", "Physics Today” y "Sciencie”. 
Como muestra de la popularidad que 
levantó, baste citar que llegó a recibir 





Gerard O'Neill determinó 
la viabilidad de los dise- 
ños de ciudades espacia- 
les en el sistema Tierra- 
Luna y prueba de ello es 
que tras una época en la 
que se cuestionaban sus 


teorías, finalmente con- 
ceptos suyos fueron em- 
pleados por la NASA en 
1975 para trazar sus pla- 
nes de futuro lejano sobre 
ciudades espaciales. 





cinco mil cartas en un solo año, como 
si de una estrella del cine o la música 
se tratase. 

Pero si sus conceptos resultaban 
atractivos, también eran tomados en 
serio por la NASA, que en 1975 em- 
pleó los estudios de O'Neill para tra- 
zar sus planes de futuro lejano sobre 
ciudades espaciales. 

Después de la publicación de su li- 
bro "The High Frontier", donde reco- 
g1ó sus estudios sobre colonización 
espacial, y que fue galardonado con 
el premio Phi Beta Kappa al mejor li- 
bro científico del año 1976, O'Neill 
se convirtió en una celebridad. En los 
años posteriores, escribiría dos libros 
más: "2081" (un pronóstico sobre los 
avances tecnológicos), y "The Tech- 
nology Edge”. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1993 





INQUILINOS DEL ESPACIO 


Las primeras ciudades espaciales 
de O'Neill están proyectadas para el 
sistema Tierra-Luna. Como materia 
prima para construcción, se emplea 
mineral extraído en la Luna. Los car- 
gamentos son lanzados desde la su- 
perficie lunar al punto de construc- 
ción mediante cañones electromagné- 
ticos. La baja gravedad y la ausencia 
de atmósfera permiten el uso de este 
método de lanzamiento, impensable 
en la Tierra. En las factorías orbita- 
les, el mineral se procesa, obtenién- 
dose aluminio para el armazón, y 
otros materiales para diversos usos, 
incluso oxígeno para la atmósfera. 
Los deshechos minerales que sobran 
al final del proceso, también son 
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aprovechados para escudar la ciudad 
de los rayos cósmicos y para formar 
su suelo. 

La gran mayoría de materiales se 
obtendrían de la minería lunar, y los 
difíciles de conseguir serían traídos 
primero desde la Tierra, y en época 
posterior desde los asteroides. 

La primera ciudad, "Isla-1", capaz 
de acoger diez mil habitantes, sería 
un esferoide de casi medio kilómetro 
de diámetro, simulando un minúsculo 
planeta artificial. Dotado de rotación, 
la fuerza centrífuga generada por ésta 
proporcionaría un efecto de gravedad 
artificial en el perímetro ecuatorial 
interno, donde se agruparían las áreas 
habitables. Grandes espejos situados 
fuera de "Isla-1" proyectarían hacia 
su interior la cantidad de luz solar de- 
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seada, estableciendo un ciclo lumino- 
so que imitaría el periodo día-noche 
de la Tierra. La comida se cultivaría 
en áreas agrícolas específicas, donde 
luz, temperatura, y humedad serían 
controladas de la forma más idónea. 
A largo plazo, los asentamientos 
humanos de O'Neill revisten caracte- 
rísticas muy ambiciosas, como por 
ejemplo "Isla-3", un cilindro de trein- 
ta kilómetros de largo y seis de diá- 
metro, que albergaría a varios millo- 
nes de personas. O también, las dis- 
tancias a las que se situarían 
progresivamente más lejos estas ciu- 
dades, alcanzando la órbita de Plutón, 
lo que supondría no sólo un gran ni- 
vel tecnológico en transporte, sino 
también en la ingeniería requerida 
para construir los colosales espejos 


441 




















necesarios para proporcionar un nivel 
de luz terrestre a la ciudad. Lograr 
esto, situaría a la humanidad en el 
umbral tecnológico de una supercivi- 
lización capaz de expandirse hacia 
otras estrellas. 


O'NEILL Y EL SPACE STUDIES 
INSTITUTE 


Las teorías de O'Neill habían sido 
tachadas de ciencia-ficción por sus 
detractores, en especial debido a su 
optimismo respecto a las fechas que 
al principio fijaba para la puesta en 
práctica de sus teorías. Sin embargo, 
y en parte como una manera de facili- 
tar el terreno para la futura aplicación 
de sus conceptos, O'Neill fundó en 
1977 el Space Studies Institute, una 
organización científica internacional 
dedicada a desarrollar tecnologías pa- 
ra la ingeniería espacial avanzada. 

El SSI ha participado en proyectos 
conjuntos con el Massachusetts Insti- 
tute of Technology, el Advanced 
Technology Center de Texas, el Flo- 
rida Institute of Technology, el Wor- 
cester Polytechnic Institute, la Inter- 
national Space University, el Instituto 
de Tecnología de la USAF, el Labo- 
ratorio de energía y Materiales de la 
Universidad de Dakota del Norte, las 
universidades de Arizona, Stanford, 
Maryland, con diversos centros de la 
NASA como por ejemplo el Jet Pro- 
pulsion Laboratory, con empresas co- 
mo McDonnell Douglas, Rockwell 
International, Alcoa Goldsworthy 
Engineesing, Expor Tech, Omni Sys- 
tems, además de otras entidades. Ha 
firmado tratados de cooperación con 
organismos tales como el Instituto de 
Aviación de Moscú. Ha estado en 
contacto con científicos de múltiples 
universidades y organismos. 

Desde su fundación, el SSI ha rea- 
lizado unos cincuenta programas de 
investigación y trabaja de forma pa- 
ralela en varios campos a la vez. 

Una de las áreas donde más ha tra- 
bajado el SSI ha sido en el diseño y 
construcción de cañones electromag- 
néticos capaces de enviar cargas al 
espacio desde la Luna, concepto cla- 
ve para la viabilidad de las teorías de 
O'Neill. Tres son los prototipos dise- 
ñados y construídos hasta la fecha. El 
primero, Mass Driver I, fue realizado 














. en 1977 por O'Neill, Henry Kolm y 


un equipo de ayudantes, en el MIT, y 
produce una aceleración de 33 G. El 
segundo (Mass Driver II), construído 
en la Universidad de Princeton, al- 
canzó 500 G. Mass Driver III ha lo- 
grado 1800 G. Traducido a términos 
prácticos, esto significa que las longi- 
tudes de tales cañones para enviar 
cargas al espacio desde la superficie 
lunar, deberían ser de 8905, 587, y 
160 metros, respectivamente. Como 
se observa, la investigación da su fru- 
to, y las dimensiones requeridas para 
cada modelo son más bajas, haciendo 
cada vez más factible este sistema de 
transporte minero. 

El SSI está reconocido a nivel 
mundial como el principal centro in- 
vestigador sobre centrales solares or- 
bitales, y en él se guardan desde 1991 
los archivos de la NASA y del De- 
partamento de Energía estadouniden- 
se sobre el tema. Actualmente, el SSI 
prepara unas instalaciones terrestres 
destinadas a experimentar la eficacia 
de técnicas de transferencia energéti- 
ca para centrales solares orbitales 
destinadas a suministrar energía a la 
Tierra. Un sistema de prueba logró 
radiar 30 kilowatios a dos kilómetros 
de distancia. Según los estudios reali- 
zados, sería posible recoger en la su- 
perficie el 54% de la energía emitida 
desde una central orbital. 

Otra área de gran actividad, ha sido 
el aprovechamiento de los recursos 
minerales lunares. El Instituto ha de- 
sarrollado numerosas técnicas de pro- 
cesado químico para obtener del sue- 
lo lunar diversos elementos, entre 
ellos el oxígeno, y para fabricar cris- 


tal y hormigón lunares. Así mismo, 


colaboró en el proyecto ISU del MIT, 
sobre el diseño de una base lunar. 

A propuesta de uno de sus miem- 
bros, el físico Premio Nobel Hannes 
Alfven, el SSI lleva un programa de 
búsqueda de material asteroidal en 
determinados puntos próximos a la 
Tierra. Alfven, conocido por sus teo- 
rías sobre la formación del sistema 
solar, piensa que existe la posibilidad 
de que el fenómeno de los llamados 
asteroides troyanos (que siguen o 
preceden a Júpiter en su órbita alre- 
dedor del Sol) pueda producirse en 
zonas orbitales cercanas a la Tierra. 
De existir material asteroidal en tales 














puntos, podría utilizarse directamente 
para la construcción de ciudades es- 
paciales, sin necesidad de enviar la 
materia prima desde la Luna. 

El Instituto ha elaborado estudios 
sobre: Vehículos de transferencia or- 
bital. La posibilidad de emplear los 
tanques de combustible del Shuttle co- 
mo estructuras-base para almacenar en 
el espacio materiales de construcción 
o como soporte a centrales solares pa- 
ra suministro eléctrico a cosmo- 
naves. Métodos alternativos de 
generación de electricidad a par- 
tir de luz solar basados en el ci- 
clo de Sterling. La tolerancia hu- 
mana a la rotación requerida pa- 
ra dotar de gravedad artificial a 
hábitats esféricos en el espacio 
(con la ayuda del MIT y sus ins- 
talaciones simuladoras y la futu- 
ra posibilidad de realizar experi- 
mentos a bordo del shuttle en el 
marco de los programas biomé- 
dicos de la NASA). 

Ha desarrollado sistemas de 
teleoperación remota para con- 
trolar desde Tierra vehículos ro- 
bóticos en la superficie lunar y 
que han sido expuestos en el 
Franklin Institute de Filadelfia, 
técnicas de excavación lunar, 
un prototipo de excavadora lu- 
nar controlable por ordenador o 
por control remoto, diseños pre- 
liminares del interior de hábi- 
tats espaciales a cargo de Paul 
Klaus (que ha trabajado en el 
diseño de bases antárticas). 

Y también proyectos de enver- 
gadura para llevarse a cabo en un futu- 
ro próximo, como el Lunar Prospector, 
una sonda destinada a completar el 
mapa geoquímico de la Luna y buscar 
agua helada en los polos, interesante 
iniciativa de programa espacial priva- 
do para la que se creó el consorcio Lu- 
nar Prospector destinado a buscar fi- 
nanciación, se contrató a Omny Sys- 
tems Incorporated para la construcción 
de la sonda, se firmó un acuerdo con la 
NASA para que esta cediese un espec- 
tómetro de rayos Gamma para la son- 
da, y se realizaron contactos para el 
lanzamiento, que incluyeron la visita a 
la sede del SSI en Princeton de una co- 
misión de NPO Energía, encabezada 
por su director y un miembro del equi- 
po de diseño del cohete. 
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ACTIVIDAD PUBLICA Y EN LA 
EMPRESA PRIVADA 


A mediados de los años 80, O'Neill 
se introdujo en el mundo de los nego- 
cios, coincidiendo con la prolifera- 
ción de empresas privadas dedicadas 
al sector de la astronáutica. Fundó 
Geostar Corporation, una firma dedi- 
cada a comercializar el sistema de sa- 
télites Geostar, una patente suya si- 





bro de la Comisión Nacional del Espa- 
cio, el comité gubernamental dedicado 
a sentar las bases para los proyectos 
del programa espacial norteamericano 
de las décadas futuras, y responsable 
de fomentar el desarrollo tecnológico y 
de establecer las políticas y estrategias 
a seguir. O'Neill fue el principal autor 
del informe "Pioneering the Space 
Frontier” que esta comisión entregó al 
entonces presidente Ronald Reagan. 





El Space Studes, Sociedad fundada por O'Neill en 1977 y dedicada a desarrollar tecno- 
logía para la ingeniería espacial avanzada ha puesto en marcha proyectos como la bús- 





queda de métodos alternativos de generación de electricidad a partir de luz solar. 


milar en propuestas al sistema Navs- 
tar desarrollado independientemente 
por el Departamento de Defensa Nor- 
teamericano. La diferencia crucial 
consistía en que el suyo era más sen- 
cillo y barato. Varios paquetes Geos- 
tar fueron instalados en satélites y 
colocados en órbita; el primero de 
ellos en 1986 por el lanzador Ariane. 
La firma diseñó además un sistema 
de control aéreo de tráfico. 

O'Neill también fundó la empresa 
O'Neill Communications, basada en 
otra de sus patentes. 

Desde su salida de la Universidad de 
Princeton, O'Neill actuó como miem- 








UN PULSO CONTRA 
LA MUERTE 


El 29 de abril de 1983, se le diag- 
nosticó a Gerard O'Neill una leuce- 
mia y vida para sólo 18 meses. Re- 
sulta admirable comprobar su extra- 
ordinaria fortaleza tanto moral 
como física que le permitió rebasar 
en cinco años y medio la fecha clí- 
nica prevista para su muerte y man- 
tener sus actividades hasta los últi- 
mos meses. Hay que tener en cuenta 
que la parte más importante de la 
actividad de O'Neill al frente del 
SSI, así como de la actividad de sus 
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empresas, se desarrolló estando en- 
fermo y sabiendo que se moría. De 
hecho, fundó O'Neill Communica- 
tions en esta etapa, y la idea para la 
patente se le ocurrió estando inter- 
nado en una clínica y observando 
las dificultades en el sistema de co- 
municación interna que funcionaba 
en el edificio. Concedía entrevistas 
mostrando un inmejorable aspecto 
externo, y no tenía inconveniente en 
hablar de su enfermedad y de sus 
expectativas de vida. Con fría calma 
explicaba que se mantenía al tanto 
de los avances científicos de los 
centros de investigación oncológica 
de vanguardia, para tratar de alargar 
su vida en la medida de lo posible. 
Y hablaba de los numerosos proyec- 
tos que tenía en mente, tales como 
escribir un libro, como si no fuera a 
morirse. Incluso se permitía el sen- 
tido del humor, comentando cosas 
tales como: "Le he prometido a mi 
familia y a la fuente financiera de 
O'Neill Communications que no 
fundaré ninguna empresa más", refi- 
riéndose a su exceso de actividad y 
de riesgo financiero. 

Típico de una persona hiperactiva 
como él. Según su hija Eleanor, 
siempre estaba diseñando o constru- 
yendo cosas, incluso en la vida do- 
méstica. Desde un motor para una 
lancha, hasta una pequeña grúa para 
subir un bote de vela encima del co- 
che cuando se iba de camping con su 
familia. 

Thomas Paine, antiguo administra- 
dor de la NASA y el jefe de la Comi- 
sión Nacional del Espacio, afirma 
que fue divertido trabajar con él y 
que "es uno de esos. genios imposl- 
bles. Los genios tienden a ser solita- 
rios, e impacientes con la gente que 
no puede seguir su ritmo”. 

A principios de los 90, y debido en 
parte al inicio de su alejamiento defi- 
nitivo de su actividad, a causa de su 
estado de salud, sus negocios mar- 
charon mal. Concentró su ya escasa 
actividad en el SSI y afirmaba: "El 
haber desarrollado el concepto de co- 
lonia espacial es aquello por lo que 
espero que se me recuerde. Es el tra- 
bajo más importante de mi vida mu 


Fotos: NASA y SSI 



























CHO años hubieron de transcu- 
rrir desde el primer vuelo transa- 
tlántico sin escalas, realizado 
por Alcock y Brown a bordo de un 
Vickers-Vimy, en junio de 1919 -el 
cual fue descrito en el segundo de los 
artículos de esta serie, número de ma- 
yo de 1990-, para que los ingleses 
mostraran interés por recuperar el ré- 
cord de distancia en línea recta. En 
este lapso de tiempo nada menos que 
nueve veces cambió de mano la mar- 
ca: seis por aviadores franceses, dos 
por norteamericanos y una por italia- 
nos. 

Fue en diciembre de 1927 cuando 
la Dirección de Desarrollo Técnico 
del Ministerio del Aire británico so- 
metió a la consideración de Major 
T.M. Barlow, Ingeniero-Jefe de la 
Fatrey Aviation Company la Especifi- 
cación 33/27 que hacía referencia a 
un avión con radio de acción de más 
de 5.000 millas (8.000 kilómetros). 

Aquel año tres intentos de batir el 
récord se habían efectuado sin éxtio 





El "Mystery", monoplano construído por Fairey Aviation, provisto d. un motor Napier 











Fairey Long Range "Mystery" 


De Inglaterra a Suráfrica: 8.594 kilómetros sin escalas 


FELIPE EZQUERRO 














El comandante O. R. Gayford, de la 
R.A.F., piloto del “Mystery” 


utilizando biplanos torpedero-bom- 
barderos Hawker-Horsley, muy modi- 
ficados. Su fracaso llevó al ministerio 
a la conclusión de que solamente un 
avión expresamente proyectado para 
tal fin podría alcanzar el objetivo pro- 
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puesto. Para evitar un posible rechazo 
por parte del Parlamento el proyecto 
se enmascaró inicialmente con el 
nombre de "avión postal”. 

Fatrey presentó tres diferentes dise- 
ños, dos de ellos biplanos, siendo es- 
cogido el de un modelo monoplano 
de ala alta en voladizo, de gran lim- 
pieza aerodinámica y fuselaje suma- 
mente estrecho, que iría equipado con 
el motor de 12 cilindros Napier 
“Lion”; tendría una capacidad de 
combustible ligeramente superior a 
los 1.000 galones imperiales y cuyo 
peso máximo de despegue se aproxi- 
maría a las 16.000 libras (7.264 kgs.). 

El Long Range Monoplane o LRM 
"Mystery", luciendo el número de se- 
rie de la Royal Air Force J9479 salió 
de fábrica a finales de octubre de 
1928, listo para iniciar sus vuelos de 
prueba; el primero, de 19 minutos de 
duración, tuvo lugar el 14 de noviem- 
bre siguiente. 

Después de varios intentos fallidos, 
en que el exceso de peso hizo imposi- 





"Lion” de 530 cv. protagonista de un magnífico 


vuelo directo entre Cranwell y Walvis Bay, con un recorrido de 8.594 kilómetros, record mundial de distancia en línea recta. 
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ble el despegue del avión, el 24 de 
abril de 1929 el "Mystery", llevando a 
bordo como tripulantes el Sqn. Ldr. 
A.G. Jones-Williams, y el Flt. Lt. 
N.H. Jenkis, voló de Cranwell a Kara- 
chi -primer enlace directo Inglaterra- 
India-, una distancia de 6.650 kilóme- 
tros (inferior a los 7.188 kilómetros 
de los recordmen Ferrarín y del Pre- 
te), en 50 horas, 28 minutos, a una ve- 
locidad media de 131,6 kilómetros 
por hora. 

El viento de cara encontrado en la 
primera parte del vuelo y, probable- 
mente también, algunos errores de na- 
vegación explican el agotamiento del 
combustible que forzó el prematuro 
aterrizaje. 

A la luz de la experiencia, se intro- 
dujeron varios cambios en el J9479 y 
se le preparó para un nuevo intento, 
esta vez con dirección a Suráfrica. Pa- 
ra entonces el "Point d'Interrogation" 
había subido el listón del récord a 
7.905 kilómetros. Esta segunda tenta- 
tiva terminó en catástrofe, doce horas 
después de la partida del mismo aeró- 
dromo de Cranwell, cuando, en la 
mañana del 16 de diciembre de 1929, 
el avión se estrelló contra un monte al 
sur de Túnez, resultando muertos am- 
bos tripulantes y el aparato totalmente 
destruido. 

Meses después, en julio de 1930, el 
ministerio del Aire decidió la cons- 
trucción de un segundo LRM similar 
al anterior, ya que preparar un nuevo 
aparato diferente hubiera representa- 
do un retraso de dos años. La nueva 























versión del "Mystery", con el número 
K1991, tenía como principales notas 
innovadoras externas el carenado de 
las ruedas del tren de aterrizaje y un 
retoque del diseño del timón de direc- 
ción y planos de cola; interiormente 
incluía importantes cambios, como la 
modificación del sistema de combus- 
tible para reducir las pérdidas por 
evaporación; el perfeccionamiento de 
los medios de navegación e instru- 
mentos de a bordo, y la instalación de 
un piloto automático. 

El 27 de octubre de 1931 el segun- 
do "Mystery" efectuó un vuelo de 
prueba con destino a Egipto, cubrien- 
do 4.700 kilómetros en 31 horas, 15 
minutos. Nuevamente, el objetivo se 
había alejado: Boardman y Polando, 
volando con el Bellanca "Cape Cod", 
como saben nuestros lectores, habían 
puesto la marca en los 8.065 kilóme- 
tros de su Nueva York-Estambul. Pa- 
ra batirla, había que cubrir al menos 
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8.165 kilómetros, si quería ser homo- 
logada oficialmente. 

Con una tripulación compuesta por 
el Sqn. Lr. G.R. Gayford y el Flt. Lt. 
Nicholetts, el 6 de febrero de 1933, a 
las 7:15 de la mañana, el segundo Fai- 
rey despegó, una vez más, del terreno 
de Cranwell en 58 segundos, después 
de una carrera de despegue de 1.370 
metros. Su peso total en aquel mo- 
mento era de 7.945 kilogramos. 

El piloto automático se puso en 
marcha a las 9 horas, sobre la costa 
inglesa. Volando a 8.000 metros de 
altitud, el avión pasaba al NE de Pon- 
toise; después, al medio día, al oeste 
de Lyon, y hacia las 14 horas por los 
alrededores de Avignon, siendo al- 


' canzada Marsella una hora más tarde. 








según las referencias de una revista 
francesa. Doce horas después de su 
partida el "Mystery" sobrevolaba Tu- 
nez. Su velocidad media se había 
mantenido por encima de los 175 ki- 
lómetros por hora. Cada dos horas los 
aviadores habían venido facilitando 
breves informaciones sobre su posi- 
ción por medio de una pequeña emi- 
sora de onda corta. 

El 7 de febrero, a las dos de la ma- 
drugada, el avión estaba sobre Ghat 
(Libia), a 3.280 kilómetros de su sali- 
da. Hacia las 9 horas, en contraste con 
la inmensa zona desértica anterior, 
aparecen las regiones cultivadas del 
norte de Nigeria, pero al propio tiem- 
po comienza a soplar un violentísimo 
viento del Este que sacude al avión y, 
levantando nubes de polvo, reduce la 
visibilidad de los aviadores dificultán- 
doles el reconocimiento de las carre- 
teras y vías férreas para su orienta- 
ción. Por otra parte, el piloto automá- 
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tico empieza a acusar fallos en su fun- 
cionamiento, hasta que se para total- 
mente hacia las 19 horas, cuando un 
mensaje radiotelegráfico del avión 
anuncia su paso por Pointe-Noire, en 
el Congo Belga. 

El 8 de febrero, el K1991 comunica 
el paso sobre Ambriz (Angola), con 
lo que ya, al menos, el récord británi- 


- co de distancia quedaba superado. La 














- persistencia del mal tiempo, traducido 


en un mayor consumo de combusti- 
ble, ha reducido las posibilidades del 
avión en las últimas horas, hasta el 
punto de que Gaytford y Nicholetts se 
dan cuenta de que las reservas de sus 
depósitos no les permitirían ir mucho 
más allá de Walvis Bay en el SO atfri- 
cano. Así pues, deciden tomar tierra 
en este punto, lo que efectúan con to- 
da normalidad a las 4:40 de la tarde 
(GMT). Habían franqueado una dis- 
tancia de 8.594 kilómetros -nuevo ré- 
cord mundial- en 57 horas y 23 minu- 
tos, lo que supone una velocidad de 
crucero de 151 kilómetros por hora. 
Incidentalmente, debemos subrayar 
esta fecha porque justamente ese día 
la Gran Bretaña pudo enorgullecerse 
de poseer los tres records mundiales 


. 








absolutos. Los otros dos, el de veloci- 
dad y altura, estaban en posesión del 
hidroavión de la Copa Schneider Su- 
permarine S-6B desde 1931, con 655 
kilómetros por hora, y del biplano 
Vickers 210 Vespa, desde 1932, con 
13.403 metros. 


BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


El Fairey LRM "Mystery", como ya 


' indicamos, era un monoplano de ala 








446 

















alta, de construcción de madera en su 
mayor parte, con revestimiento de te- 
la. El perfil del ala, sumamente grue- 
so, permitía el alojamiento en su es- 
pesor de los depósitos de combusti- 
ble, con una capacidad total de 1.147 
galones (5.214 litros). 

El fuselaje, de notable delgadez, en- 
cierra la cabina de mando, amplia y 
confortable para los usos de la época 
en un avión de raid, con excelente vi- | 
sibilidad. Disponía de ventanillas en 
los costados, techo y piso, para facili- 
tar la observación en todas direccio- 
nes. El equipo del avión incluye un 
transmisor de onda corta, no así de re- 
ceptor. | 

El motor es un Napier "Lion", de 
12 cilindros en W, con una potencia 
al freno de 440 CV a 1.900 revolucio- 
nes por minuto; 530 CV a 2.350 
r.p.m. (velocidad de crucero y 570 
CV a 2.585 r.p.m. (velocidad máxi- 
ma). 

Envergadura, 25 m.; longitud, 
14,80 m.; altura, 3,60 m. Superficie 
de sustentación, 79 m*. Peso a plena 
carga, 7.945 kgs. Velocidad de cruce- 
ro, 150 kilómetros por hora. Radio de 
acción teórico, 5550 millas (8.935 ki- 
lómetros). 

Seis meses después, el récord de 
distancia británico, tan árduamente 
conquistado tras cinco años de esfuer- 
zo, era arrebatado por el avión francés 
Blériot-Zappata 110. Se habló de re- 
motorizar el Fairey con vistas a recu- 
perar el título perdido, pero, al final, 
se descartó la idea y el avión fue des- 
mantelado y arrojado a la chatarra. 


Fotos Archivo del autor 
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Todo un Señor 


GONZALO DE CEA-NAHARRO 
Teniente Coronel de Aviación 





E la misma manera que discurrió la 
mayor parte de su vida, de igual for- 
ma que realizó sus singladuras -calma, 
señorío, silencio- se nos ha ido D. Juan 
de Borbón. Hijo de Rey y Padre de Rey, 
se ha dicho; yo, solamente añadiría: Es- 





EL GENERAL DIRECTOR DE INFRAES- 
TRUCTURA VISITA EL ALA 23..El día 12 
de marzo ha efectuado una visita a la Ba- 
se Aérea de Talavera, sede del ala 23 de 
Instrucción de Caza y Ataque, el General 
Director de Infraestructura del MALOG, 
Sebastián Rodríguez Barrueco, con el fin 
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pañol por encima de todo. 

Casi todas las valoraciones están he- 
chas y casi todos los comentarios escritos. 
La Historia deberá evaluarlo en su justa 
medida. Los españoles -tal vez un poco 


tarde- parece han comenzado a hacerlo. 














La Familia Real al completo, ha dado a 
toda España y a los españoles un ejem- 
plo indiscutible de grandeza humana, de 
amor, de saber estar. Su Majestad el 
Rey, Jefe Supremo de nuestras Fuerzas 
Armadas, ha sido -una vez más- el pri- 
mer soldado de España acompañando y 
dando el último adiós, a un marino, a un 
Señor Almirante que tuvo siempre en su 
corazón la bandera roja y gualda y en 
sus labios la palabra España. | 

Unidos a Vuestros sentimientos de do- 
lor, ¡gracias Majestad por vuestro ejemplo! 





de inspeccionar las obras que últimamen- 
te se están realizando en la Unidad. 

A su llegada fue recibido por el coronel 
Jefe del Ala, acompañado por los tenien- 
tes coroneles Jefes de Grupo y S.E.A., 
asistiendo a continuación a una reunión 
de trabajo sobre el plan de necesidades 


$» 5 





| de infraestructura que para el futuro tiene 


planteadas el Ala 23. 

Momentos después efectuó un recorri- 
do por diversas secciones de los Grupos 
de Enseñanza, Material y Apoyo. 

Finalmente visitó el Museo de la Uni- 
dad firmando en el libro de honor. 
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EL 141 ESCUADRON RECIBE AL 480 | 


FS (USAFE). En el mes de marzo el 141 
Escuadrón recibió en la Base Aérea de 
Albacete al 480 FS de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos como primera fa- 
se del intercambio de escuadrones pre- 
visto para el presente año. 

El 480 FS está actualmente desplega- 
do en Spangdahlem (Alemania), dispo- 
niendo del F-16 C para su misión princi- 
pal de aire-suelo. Las excelentes carac- 
terísticas de este avión, así como su 
armamento aire-aire, unido al buen en- 
trenamiento de sus pilotos, supusieron 
sin embargo una importante amenaza en 
los disimilares que se realizaron. No en 
vano fue uno de los escuadrones que 
participaron en la Guerra del Golfo, 

A lo largo de los diez días que duró el 
intercambio, el 141 Escuadrón realizó 56 
salidas, participando el Ala 12 y el Gru- 
po 15 con 12 salidas para misiones tan- 
to aire-aire como aire-suelo. El 480 FS a 
su vez realizó un total de 70 salidas. 

Los resultados finales de esta primera 
fase se pueden considerar muy satisfac- 
torios, tanto en el aspecto operativo por 
la posibilidad de realizar misiones junto a 
aviones EF-18 en escenarios multi-bo- 
gey contra aviones de otra nacionalidad, 
como en el aspecto social por la camara- 
dería demostrada entre los componentes 
de ambos escuadrones. 
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PRIMERA VISITA DEL 2* JEFE DEL MANDO AEREO DEL ESTRECHO AL ALA 14. El día 12 de marzo el 2* Jefe del Mando Aé- 
reo del Estrecho, general de división Enrique Richard Marín, visitó la Base Aérea de los Llanos y Ala 14, rindiéndosele los Honores de 
Ordenanza y pasando Revista a la Fuerza. El Comandante Jefe del Ala 14, coronel Bayardo José Abos Coto, expuso la problemática de 
las actividades de la misma, y a continuación tuvo lugar un coloquio con los Jefes de Grupo y Escuadrones destinados en el Ala. 





VUELO NUMERO 1000 EN EL CLUB 
DEPORTIVO AERONAUTICO GONZA- 
LEZ-GALLARZA IRAGORRI. El día 17 
de marzo, en la Academia General del 
Aire, sede del Club Deportivo Aeronáuti- 
co “González-Gallarza Iragorri”, se reali- 
zó el vuelo número 1000 de velero. 








GALLARZA 


GONZALEZ 


11000 


VUELOS VELERO | 


El velero en esta ocasión estaba pilo- 
tado por el coronel Director de la A.G.A. 
Fernando Mosquera y por el Presidente 
del Club, comandante Juan A. Carrasco; 
mientras que el avión remolcador lo pilo- 
taba el comandante Fernando Pastor, 
profesor del Club. 
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El Club Deportivo Aeronáutico “Gonzá- 
lez-Gallarza Iragorri” inició sus activida- 
des durante el pasado mes de octubre, 
estando dotado de veleros Blanik, Pirat, 
y un motovelero Tandem-Falque SF28A, 
así como de aviones remolcadores Dor- 
nier “U-9”. 
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VISITA AL ALA 31. Encuadrada dentro de su plan de visitas a distintos centros y unidades militares de nuestra geografía, los com- 


ponentes de la L Promoción de Estado Mayor se trasladaron durante los días 2 


22 


'23 de marzo al Ala 31 de la base aérea de Zara- 


goza al objeto de conocer sus instalaciones así como recibir información de esta unidad puntera del Ejército del Aire. 


XV JORNADA DE CONFRATERNIZA- 
CION CON LOS VETERANOS DE MO- 
RON. El día 7 de marzo tuvo lugar en la 
Base Aérea de Morón, la tradicional 
“Jornada de Confraternización con los 
Veteranos de Morón”, la número 15 de 
las celebradas en esta Base. En dicha 
jornada, como sucediera en años prece- 
dentes, se dieron cita más de un cente- 
nar de antiguos soldados y familiares, 
cuyo denominador común es el amor a 
la Patria, al Ejército del Aire y, en parti- 
cular, a la Base Aérea de Morón, en 
donde efectuaron su servicio militar allá 
por los años 50. 

La Jornada, como en anteriores oca- 
siones, tuvo tres partes bien diferencia- 
das: una Misa de Campaña, precedida 
por el Izado de Bandera y en la cual se 
incluía un emocionado recuerdo a los 
fallecidos; un espectáculo de cante y 
baile; y una extraordinaria comida de 
hermandad, con intercambio de regalos 
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y emocionados discursos. En esta oca- 
sión, los participantes quisieron dedicar 
la Jornada como homenaje a la “Mujer 
Veterana”, esposa, novia y madre del 
soldado veterano. 








El colofón de este día de confrater- 
nización lo puso como en otras oca- 
siones la Arriada de Bandera y el 
siempre emocionado Toque de Ora- 
ción. 
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10.000 horas de vuelo de los aviones T-19 


E: día 18 de marzo tuvo lugar en la 
Base Aérea de Getafe la conmemo- 
ración de las primeras 10.000 horas de 
vuelo de los aviones T-19 (CN-235) en- 
cuadrados en el Ala 35. 

El acto estuvo presidido por el Tenien- 
te General Jefe del Mando Aéreo del 
Centro, cuya presencia contribuyó a su 
realce. También asistieron el general de 
brigada Juán A. Lombo López y el coro- 
nel Eduardo Sánchez Alcaide, anteriores 
Jefes del Ala 35 y de la Base Aérea de 
Getafe, ya que durante el tiempo de sus 
respectivos Mandos el Ala recibió los 
aviones T-19A, -los transportes VIP-, y 
comenzaron a entregarse los T-19B, los 
transportes tácticos. 

Una vez que el avión T-19 B-04 tomó 
tierra -cumplidas las 10.000 horas de 
vuelo- y ya en aparcamiento, el teniente 
General Jefe del Mando Aéreo del Centro 
y el Coronel Jefe del Ala colocaron sobre 
el morro del avión una corona de laurel, 
conmemorativa del evento, felicitando a 
su tripulación por este vuelo. 

Posteriormente y con asistencia del 
personal de la Unidad, el Coronel Jefe 
del Ala puso de relieve que el llegar a es- 
te momento ha sido posible en base al 





cumplimiento diario del deber, haciéndolo 
con entusiasmo e ilusión, pero no exento 
de trabajo y esfuerzo por parte de todo el 
personal del Ala. 

Por Construcciones Aeronáuticas S.A. 
se hizo entrega a la Unidad de una Placa 
conmemorativa del hecho, así como de 
Diplomas acreditativos de 1.000 horas de 
vuelo en avión T-19 al personal tripulante 
que las ha alcanzado. 

Con la puesta en servicio del avión T- 
19 en el Ala 35, ésta vuelve a recuperar el 
alcance operativo que ya tuvo en el pasa- 
do. En la actualidad, sus aviones mues- 





tran nuestra escarapela nacional desde 
América del Norte hasta la Federación 
Rusa, y desde el Mar Báltico hasta Gui- 
nea Ecuatorial; habiendo intervenido en 
misiones tales como el conflicto del Golfo 
Pérsico en apoyo a los buques de la Ar- 
mada allí destacados; vuelos a la antigua 
Yugoslavia en apoyo al Ejército de Tierra; 
apoyo al destacamento del Ala 37 en Gui- 
nea Ecuatorial y relevo de sus tripulacio- 
nes; participación en el Airlift Rodeo en la 
Base de Pope en EE.UU.; y vuelos de su- 
pervisión FACE a diversos países del Es- 
te de Europa que han marcado hitos por 
ser la primera vez que aviones militares 
españoles pisaban campos de naciones 
del antiguo Pacto de Varsovia. 

Estos vuelos citados, con todos los ruti- 
narios de cualquier unidad de transporte, 
como líneas regulares, despliegues, ope- 
raciones, lanzamientos de paracaidistas y 
cargas, etc. se han efectuado en un perio- 
do de tiempo relativamente corto, obligan- 
do a las tripulaciones del Ala a simultanear 
la instrucción con las operaciones reales. 

La Unidad dispone de dos aviones T- 
19A y 14 aviones T-19B, estando previs- 
to completar la dotación de 18 aviones T- 
198 en el próximo año. 
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ia a las molestias que se 
presentan en la fatiga, debemos 
distinguir un cuadro clínico agudo y un 
cuadro crónico. 

El cuadro agudo se caracteriza por 
falta de atención, desgana para el tra- 
bajo, con abulia, disminución de la ca- 
pacidad para pensar, hiperexcitabili- 
dad, escaso juicio crítico, con astenia y 
cansancio general. 

El cuadro crónico es el que reviste 
más interés por su gran riqueza sinto- 
mática. 

Se caracteriza, por parte de la inteli- 
gencia, por irritabilidad, cambio de ca- 
rácter, torpeza para pensar y embota- 
miento mental, con astenia e insomnio. 
Cuando se logra dormir, que no es 
siempre, amanece el sujeto con sensa- 
ción de tansancio, a pesar de haber 
dormido lo suficiente, y sin ánimo algu- 
no para emprender trabajo o agilidad 
alguna. 

La líbido y potencia sensual disminu- 
ye. Adelgaza su facies y el sujeto pre- 
senta el aspecto de cansancio, que es 
lo más llamativo del cuadro y lo que 
más preocupa al sujeto, que pretende 
justificar su estado con males imagina- 
rios. 

Por parte del aparato circulatorio no 
son raros algunos extrasístoles, acom- 
pañados de palpitaciones y opresión 
precordial. La tensión arterial suele es- 
tar normal, o más frecuentemente dis- 
minuida, alcanzando valores de 100 y 
110 milímetros de mercurio. 

El aparato digestivo presenta una 
sintomatología bastante rica, consis- 
tente en pesadez gástrica postprandial, 
vacuidad gástrica preparandial, anore- 
xia, aerofagia, encontrando Lange su- 
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La influencia en el aviador de las condiciones, generalmente adversas, 
en las que realiza su actividad profesional ha sido desde el comienzo de 
la Aviación preocupación de estudiosos de diversas ciencias y en parti- 
cular de la Medicina. El progreso de la aeronáutica ha traído consigo un 
aumento espectacular de ciertas características de los aviones. La altura 
y velocidad que hoy se alcanzan superan los límites que podían soñar los 
pioneros del aire. Esos aumentos en las posibilidades han ido acompaña- 
dos de una mejora de las condiciones ambientales para los que tripulan y 
viajan en los aparatos. Ese incremento de comodidades que es evidente 
en los aviones de transporte comercial no lo es tanto en muchos mode- 
los militares. Los nuevos sistemas de armas por su complejidad y altísi- 
mas características siguen representando un reto para quienes los mane- 
jan. El esfuerzo que exigen trae consigo una fatiga que no se diferencia 
mucho de la que en el interesante artículo del entonces teniente Pérez 
Griffo se analizaba a la luz de los conocimientos y circunstancias del mo- 


mento. 


BIOLOGIA DE LA FATIGA EN SU RELACION CON LA 
MEDICINA E HIGIENE AERONAUTICAS 


PoR ANTONIO PéÉrEz GrIFFO, Teniente Médico 


bacidez gástrica con dispepsia hipotó- 
nica. Estos trastornos hacen que el su- 
jeto crea que padece alguna afección 
gástrica, siendo por lo que acuden al 
médico, como en un caso visto por no- 
sotros. 

No son raras diarreas frecuentes, 
que alternan con estreñimiento y hasta 
dolores crónicos con vómitos. 

Es curiosa una leucopenia de 6.000 
y hasta 4.000 leucocitos por milímetro 
cúbico, con linfocitosis, sin que haya 
alteraciones marcadas en el número 
de glóbulos rojos, que de presentarse 
habría ligera anemia con formas jóve- 
nes. La velocidad de sedimentación 
estaría aumentada. Por parte del siste- 
ma nervioso se encuentra a la explora- 


- ción una ligera exaltación de reflejos 


tendionosos no constantes. 

En orina, ligera albuminuria. 

En sangre, hipoglucemia con ligera 
hiperazotemia. 

Réstanos por señalar la fatiga tardía 
descrita por Novoa, la que haría su 
aparición al día siguiente de efectuado 
el esfuerzo, explicable por una debilita- 
ción de los procesos eliminatorios de 
las kenotosinas. 

Como mejoradores de la capacidad 
funcional del individuo, se han estudia- 
do y empleado diversas prácticas hi- 
giénico-dietéticas, y también farmaco- 
lógicas, que cada día van adquiriendo 
mayor importancia en relación con la 
necesidad de someter al individuo, en 
ciertas ocasiones, a un mayor rendi- 
miento de su trabajo. 











Podemos distinguir tres tipos de mé- 
todos mejoradores de la capacidad de 
trabajo: 

a) Higiénico-dietéticos. 

b) Físico, y 

c) Farmacológicos. 

a) Higiénico-dietéticos.- Juega un 
papel de gran importancia la dieta, que 
en este caso particular del aviador re- 
viste una importancia crucial, puesto 
que tiene que estar adaptada al medio 
en el cual realiza su trabajo. 

La dieta ha de ser suficiente en 
cuanto al número de calorías de la mis- 
ma y en cuanto a la composición y 
cantidad en que cada uno de los princi- 
pios inmediatos, elementos minerales y 
vitaminas, entren en la constitución de 
la misma, así como.en los tipos de ali- 
mentos en los cuales han de ser admi- 
nistrados. 

Desde el punto de vista calórico, he- 
mos de tener presente que ha de ser 
rica en calorías, superior al número 
preciso para el consumo diario, puesto 
que es preciso que se halle en pose- 
sión de gran energía de reserva para 
ser puesta en juego en determinadas 
ocasiones y servicios. 

Si analizamos las distintas dietas se- 
guidas durante la Olimpiada Internacio- 
nal de Berlín de 1936, que fueron resu- 
midas por Schenk entre 4.700 atletas 
de todos los países del mundo, vere- 
mos que el número de calorías por in- 
dividuo y día fueron de 5.300, que fue- 
ron proporcionadas en forma de carne 
asada alrededor de los 800 gramos 
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diarios, huevos, completando su ali- 


mentación con miel, macarrones, leche 
y verduras crudas. 

Se comprende el volumen de comi- 
da, que habría de ser grande, para lle- 
gar a alcanzar un tan alto.valor calóri- 
co. 

Este número de calorías; a:nuestro 
modo de ver, es algo exagerado para 
el trabajo que ha de realizar el piloto. 
Si comparamos las distintas cifras de 
calorías establecidas para las distintas 
profesiones y trabajos, veremos que 
las cifras máximas dadas por Tigersted 


son la de 4 a 5.000 calorías diarias pa- 


ra los trabajos físicos más rudos. Jimé- 
nez Díaz, siguiendo a Rubner, da ci- 
fras superiores a 4.000 para las mis- 
mas profesiones que el anterior. Según 
este último autor, para las profesiones 
sedentarias e intelectuales se precisan 
alrededor de las 2.500 o a lo sumo 
3.000 calorías, cifra bastante inferior 
de la apuntada en primer lugar. 
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U na inesperada avería en mi viejo 
“utilitario” obligóme a interrumpir 
aquella gira en solitario que efectuaba 
para asomarme (el término conocer re- 
sulta verdaderamente demasiado am- 
bicioso) a las pocas provincias que 
hasta la fecha no había “pateado”. 
Estaba en las afueras de un pueblo, 
y mientras a instancias mías el taller 
concesionario de la marca solicitaba al 
almacén de la ciudad las piezas nece- 
sarias, decidí recorrer la localidad -ni 
grande ni chica-, en la que ¡inevitable- 
mente pasaría más de veinticuatro ho- 
ras, si todo discurría “cinco por cinco”. 
Comencé, pues, a deambular y no 
muy lejos vi las escuelas municipales. 
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El vuelo sin motor es para muchos amantes de volar la forma más pura 
de hacerlo. El planeo de un velero es lo más parecido que podemos en- 
contrar al vuelo de ciertas aves y una fuente de emociones y alegrías 
muy íntimas para quien lo pilota. Es fácil dejarse llevar por expresiones 
más o menos líricas al escribir sobre el vuelo sin motor pero el hecho 
cierto es que para muchos futuros aviadores ha sido una escuela inolvi- 
dable que sirvió para su bautismo del aire y para reforzar su vocación ae- 
ronáutica. El artículo que hoy recordamos relata un sueño en que se 
cumplen los deseos casi imposibles de un enamorado de la Aviación. Al 
releer este trabajo recordemos a quienes se dedicaron y dedican a la her- 
mosa tarea de enseñar a volar sin motor y a todos los que practicaron y 
practican ese vuelo tan natural y tan bello. 


UN DIA DE TAN POCOS 


Por José Luis YARZA OÑATE 
Instructor de V.S.M. de la Escuela de Huesca. 


Eran unos pabellones de grandes y lu- 
minosos ventanales. Me aproximé a 
uno de los cristales y distraidamente 
miré hacia el interior. Era un aula ale- 
gre. Por la edad de los muchachos, de- 
bía ser la de los 5 ó 6 grados. El maes- 
tro acaba de poner en la pizarra el si- 
guiente problema: 

Un avión consume habitualmente 
800 litros de combustible para ir de A 
hasta B. La distancia entre estos pun- 
tos es de 130 millas náuticas. ¿Cuán- 
tos kilómetros habrá recorrido tras con- 
sumir 200 litros de combustible al régi- 
men habitual? 

Resultaba sorprendente que un 
maestro, ya entrado en años como 
aquél, sustituyera las clásicas manza- 
nas -y los redichos chavales que en 
nuestros problemas infantiles solían re- 
partírselas- por otro tema que lógica- 
mente despertaría distinto interés entre 
los alumnos. 

- Decidí averiguar si aquello era única- 
mente un hecho aislado y casual o for- 
maba parte de un nuevo estilo pedagó- 
gico, apto para fomentar cierta mentali- 
dad aeronáutica en los futuros 
ciudadanos -siguiera en los de aquella 
comarca-. 

Desde mis tiempos de escolar me in- 
teresan profundamente las cuestiones 
relativas a la enseñanza y siempre he 
estado convencido de lo siguiente: 

La mayoría de los problemas que ca- 
da país tiene que resolver pueden te- 
ner solución, siempre que las genera- 
ciones activas hayan recibido la educa- 
ción necesaria. 

En este plano tiene indiscutible ac- 
tualidad el comentario de Bismarck, 
cuando le preguntaron qué jefes eran 
los que mayormente habían contribui- 

















do a los notables triunfos germanos de 
la época. el “canciller de hierro” dijo 
que a quien primero había que felicitar 
era a los maestros de escuela, que ha- 
bían puesto a la juventud en condicio- 
nes de ser inmejorables soldados en ' 
manos de oficiales competentes. pero 
no divaguemos y volvamos al destripa- 
do cuento. 

Asomé la cabeza por una puerta del 
local. No vi a nadie y entré. Sobre una 
mesa había un montón de libretas de 
redacción de los alumnos. Elegí algu- 
nas al azar y me puse a hojearlas. De 
nuevo la sorpresa se apoderó de mí. 
Uno de los temas trataba del experi- 
mento de Torricelli; pero lo curioso es 
que el siguiente hablaba de Otto Li- 
lienthal, y en otra libreta, hacia el final, 
se hablaba de Santos Dumont..., y en 
otra, del vuelo del “Plus Ultra”, y en la 
última, ¡de Penaua!... 

Recorrí con la vista el local y en un 
estante vi una encuadernación que 
me chocó. La tomé. Se trataba de un 
magnífico Atlas publicado por la Edito- 
ra Nacional de Libros de Texto, Socie- 
dad Cooperativa. Tras las páginas 
cartográficas y en el capítulo, llamé- 
mosle de Diccionario Geográfico, ve- 
nía un nomenclator, en el que, junto a 
las características de cada población 
importante, venía su altitud, coordena- 
das y aeropuertos más cercanos. Tal 
detalle me gustó, pues resultaba evi- 
dente que no obedecía a un particular 
capricho o afición del personal docen- 
te de aquel centro. Era una obra de 
texto de amplia divulgación en los 
centros docentes, a juzgar por el nú- 
mero de ejemplares de la edición, que 
venía estampado en la última página 
del libro. 
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USA REDEFINES CAS DOCTRINE FOR A 
NEW ERA OF WARFARE. 

Por John Boatman. 

JANE'S DEFENCE WEEKLY - núm 24/25 - 
diciembre 1992. 


Comenta el articulista que el desarrollo de la 
doctrina militar de los Estados Unidos y los 
recientes avances tecnológicos están modi- 
ficando el concepto y organización, del Apo- 
yo Aéreo Cercano (CAS). 

Continúa diciendo que en un lenguaje estric- 
to, en la doctrina militar de los Estados Uni- 
dos, el CAS lo llevarían a cabo aviones A-10 
y F-16 de la USAF en apoyo de unidades 
del Ejército directamente empeñadas en 
combate en la línea de frente. Ahora bien, 
en un sentido más amplio también se consi- 
dera como CAS el apoyo de fuego prestado 
por los helicópteros AH-64 (Apache) del 
Ejército y AH-1W (Cobra) de la Armada, así 
como el fuego de la Artillería. 

Las modificaciones referidas pueden afectar 
a la Línea de Coordinación de Apoyo de 
Fuego (FSCL) que separa las zonas de 
Apoyo Aéreo Cercano (CAS) y de Interdic- 
ción Aérea del Campo de Batalla (BA!). En 
teoría el jefe del componente terrestre es el 
coordinador del fuego en la zona compren- 
dida entre la línea de frente y la FSCL, 
mientras que el jefe del componente aéreo 
lo controlá más allá de la misma. 

Concluye el artículo preguntándose por la 
bondad de esta mezcla de responsabilida- 
des y la dificultad que podría representar el 
determinar un Mando que coordinara la to- 
talidad del Fuego. 
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FLY-BY-WIRE: TODAS LAS RESPUES- 
TAS. 
MACH.82 - núm. 70 - enero/febrero 1993. 


El órgano oficial del SEPLA hace una entre- 
vista a un grupo de ingenieros de la casa 
AIRBUS sobre el sistema de mandos de 
vuelo fly-by-wire (FBW), de la que se puede 
obtener un concepto básico de dicho siste- 
ma, sus ventajas, así como de sus posibles 
problemas. Aunque las preguntas están di- 
rigidas a su uso en aviones de transporte de 
pasajeros, pueden obtenerse ideas válidas 





de utilización en helicópteros y aviones de 
combate. 

En las primeras respuestas, sin entrar en 
profundidades técnicas, se exponen los fun- 
damentos del sistema y las ventajas que tie- 
ne sobre los sistemas tradicionales. Conti- 
núa informando sobre la seguridad y garan- 
tía de estos sistemas de enlace entre los 
controles de la cabina y las superficies de 
mando del avión, así como de los sistemas 
de emergencia para un caso total de fallo. 
En la última parte de la entrevista hay una 
serie de preguntas que sirven para aclarar 
algunos aspectos sobre la protección que 
ofrece este sistema contra las diferentes 
pérdidas de control que puede sufrir el avión 
debidas, principalmente, a maniobras exce- 
sivamente violentas. 

Concluye el reportaje con un conjunto de 
preguntas relativas a la dificultad de pilotaje 
y de mantenimiento. A estas preguntas, los 
ingenieros de AIRBUS, responden diciendo 
que la sencillez de la cabina de pilotos y el 
concepto de mantenimiento centralizado fa- 
cilitan ambas funciones, no presentando en 
ninguno de los dos aspectos mayores difi- 
cultades que los sistemas tradicionales. 
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HELICOPTEROS DE COMBATE. 

Por Manuel López Mauriz. 

TECNOLOGIA MILITAR - núm. 5 - Sep- 
tiembre/Octubre 1992. 


Comienza este interesante artículo narrando 
la evolución que el helicóptero ha tenido en 
el campo de batalla desde sus comienzos 
en el mismo como plataforma de observa- 
ción, hasta la aparición de los primeros heli- 
cópteros de combate y su configuración ar- 
mamentística. Siguiendo esta progresión, 
hace una breve reseña de los conflictos 
donde la presencia del helicóptero ha sido 
más ostensible (Corea, Indochina, Argelia y 
Vietnam), así como de las plataformas utili- 
zadas y del armamento instalado en las mis- 
mas. 

Continúa el artículo comentando de forma 
breve el empleo táctico del helicóptero en 
las diferentes misiones que puede realizar 
en el campo de batalla, definiendo el con- 


cepto de “movilidad aérea” que combina el 
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transporte aéreo con el apoyo por el fuego. 
Entre las misiones destaca las de reconoci- 
miento armado, apoyo a la infantería, lucha 


contracarro (donde explica las diferencias 


existentes entre la escuela soviética y la es- 
cuela occidental) y, por último, la de comba- 
te aéreo. 

Finaliza con un detallado estudio sobre la in- 
corporación, en el diseño de los nuevos heli- 
cópteros, de las modernas tecnologías que 
ya se están utilizando en la fabricación de 
aviones de ala fija. Las principales de estas 





técnicas que hoy día revolucionan el mundo 


del helicóptero se refieren, principalmente, a 
la aviónica, cabina, detectabilidad, mandos 


de vuelo y visiónica. Esta última es una nue- 
va técnica que pretende resolver los proble- 


mas de puntería del helicóptero dentro de 
sus particulares condiciones operacionales. 


€_x—___________——————__J——o__ ________ q pgngq 0 4 4+=+=—= 


ARMED FORCES FOR A CHANGING 
WORLD. 

Por Colin Powell. 

MATO'S SIXTEEN NATIONS - núm. 6/92 - 
special issue. 


El General Colin L. Powell, Jefe de la Junta 
de Jefes de Estado Mayor del Pentágono, 
explica en el presente artículo la modifica- 
ción de la estrategia militar de los EE.UU. 
debida a los cambios que en los últimos 
años ha sufrido la situación geopolítica mun- 
dial. 

Según el General Powell, una consecuencia 
inmediata de la nueva estrategia militar será 
la reducción de FAS de los Estados Unidos 
en más de un millón de hombres. Estas 
fuerzas, para defender sus intereses y los 
de sus aliados europeos, deberán estar bien 
entrenadas y ser capaces de responder de 
forma inmediata en cualquier parte del mun- 
do, por lo que tendrán una responsabilidad 
regional, estructurándose en fuerzas del 
Atlántico, del Pacífico, de contingencia (es- 
tacionadas en el territorio de los EE.UU.) y 
fuerzas nucleares estratégicas. Asimismo, 
considera que para mantener las capacida- 
des requeridas se deberá mejorar de forma 
importante el transporte y realizar grandes 
inversiones en 1+D. 

Concluye diciendo que la presencia ameri- 


cana en Europa debe ser sustentada, no só- 





lo por los EE.UU., sino también por los otros 
quince países de la OTAN; soporte que de- 
be implicar: 

* El reconocimiento público y privado de que 
Europa desea esta presencia. 

* El mantenimiento de las FAS de los países 
europeos bien entrenadas, bien equipadas y 
bien preparadas. 

* Una contribución equitativa al sostenimien- 
to de la OTAN por parte de todos los miem- 
bros que se benefician de ella. MM 
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La Aviación en el Cine 





elen Hayes Brown, nacida en 
Washington, fue actriz preferen- 
temente de teatro; pero también 
destacó a su paso por el cine y la tele- 
visión. Obtuvo premios de alcance in- 
ternacional en todas las áreas: 3 Tony. 
| Emmy, 1 Grammy y 2 Oscars, aparte 
de la Medalla de Oro del Departamen- 
to del Tesoro de E.U., por sus genero- 
sas aportaciones y el reconocimiento 
de Primera Dama del Teatro America- 
no. Admirada y querida 
por el público por su ca- 
pacidad de expresión y 
simpatía, de talla artísti- 
ca muy superior a la fí- 
sica (no sobrepasó el 
metro y medio de esta- 
tura) y pese a proceder 
de un ambiente pura- 
mente comercial y pa- 
decer un defecto físico 
en los pies, desde niña 
supo superar todas las 
dificultades. Destacó en 
la escuela infantil de 
baile; a los 5 años obtu- 
vo su primer éxito tea- 
tral, personificando al 
Príncipe Carlos de In- 
glaterra en la obra “The 
Royal Family”. A los 9, 
ya actuaba en Broadway. Por cierto, 
que el ambiente regio le era propicio, 
ya que -entre los años 1935 al 38- in- 
terpretaría con enorme éxito (unas mil 
veces) el papel de la Reina Victoria, en 
“Victoria Regina”. Un teatro neoyor- 
quino tomaría el nombre de la artista. 
Y cuando este edificio hubo de derri- 
barse, otro retomó su titularidad. 

Y sin embargo, tuvo dificultades in- 
creíbles: a sus 12 años, la prohibieron 
actuar en Boston “dada su corta edad”; 
y a los 28, cuando abandonó una gira 
en su amado Broadway, para dar a luz, 
la dirección del teatro la siguió un pro- 
ceso por incumplimiento de contrato. 
Claro es que ganó el pleito. 

Su esposo, el autor de obras teatrales 
y guiones cinematográficos Charles 
Mc Arthur favoreció su paso al “7” Ar- 
te”. Trasladados a Hollywood, Helen 
no tardó en merecer (en 1931) el Oscar 
a la Mejor Actriz por “The Sin of Ma- 














VICTOR MARINERO 





HELEN HAYES (1900-1993) 


delen Claudet”. Al año siguiente, des- 
tacó como la enfermera enamorada de 
un oficial americano (Gary Cooper) en 
“Farewell to Arms”. 

Aunque volvió preferentemente al 
teatro, seguiría alternando éste con el 
cine. Y así, ya en 1970, obtendría su 
segundo Oscar (esta vez, a la Mejor 
Actriz Secundaria) por “Airport”, la 
primera película de la serie -basada en 
la famosa novela de Arthur Hayley- 
que daría lugar a una 
docena de ellas. Su últi- 
mo papel en pantalla lo 
realizaría en “Victory at 
Entebbe”. Mientras que 
en televisión sobresal- 
dría como Miss Marple, 
en la conocida serie de 
Agatha Christie. 

Recordemos las pelí- 
culas de mayor o menor 
relación con el ambien- 
te aéreo, en las que in- 
tervino esta genial ac- 
triz: 

1932. Adiós a las ar- 
mas (A Farewell to 
Arms). Dirigida por 
Frank Borzage. Basada 
en la novela de Ernest 
Hemingway. Ambienta- 
da en la la Guerra Mundial, refiere la 
relación amistosa entre Rinaldi 
(Adolphe Menjou), comandante de Sa- 
nidad italiano y el teniente del servicio 
de ambulancias americano Henry 
(Gary Cooper). Durante el bombardeo 
por una escuadrilla austriaca, éste co- 
noce, en un refugio, a la enfermera 
Catherine (Helen Hayes) y se enamo- 
ran fulminantemente. Cuando Henry, 
posteriormente herido de gravedad, es 
enviado a Milan, Rinaldi consigue que 
Catherine sea destinada allí. 

1933, Vuelo nocturno (Night Flight). 
D. Clarence Brown. Según la novela 
de Antoine de St. Exupery, quien co- 
mentaría que en ella se habían logrado 
las mejores vistas aéreas del cine. El 
director de una compañía aérea (John 
Barrymore) insiste en que se realicen 
vuelos nocturnos (no obstante su peli- 
grosidad) como demostración de la ca- 
pacidad de la línea. Aquí se trata de la 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1993 











travesía de los Andes entre un mar de 
nubes. Clark Gable es el primer piloto: 
y Helen Hayes, su esposa. También in- 
tervienen Lionel Barrymore y Mirna 
Loy. 

1969. Aeropuerto (Airport). D. Ge- 
orge Seaton; con escenas por Henry 
Hathaway. Interpretada por Burt Lan- 
caster, Dean Martin, Jean Seberg. Jac- 
queline Bisset, George Kennedy, He- 
len Hayes, Van Heflin (su última pelí- 
cula), Barry Nelson. La Hayes 
representa a una anciana que se cuela 
en un “jet” dirigido a Roma. No solo 
lo conseguiría sino que -según hemos 
comentado- en la realidad posterior 
ganaría un Oscar. Y la película sería 
“nominada”. Aparte un lío de amores 
extramatrimoniales del personal de la 
línea, el problema principal es que un 
loco (Van Heflin) también se cuela en 
el mismo avión, con una bomba dentro 
de su maleta. Explotará y se lo llevará 
por delante, lanzándolo fuera del apa- 
rato; pero éste quedará muy dañado; y 
solo la pericia del piloto (Dean Mar- 
tin) y del copiloto (Barry Nelson) con- 
seguirá que el avión aterrice felizmen- 
te, en una pista que antes estaba blo- 
queada por otro aparato accidentado 
que el jefe de mantenimiento (George 
Kennedy) ha conseguido despejar. La 
película fue rodada en el Aeropuerto 
Internacional de San Pablo (Mineapo- 
lis). 

1976. Victoria en Entebbe (Victory 
at Entebbe). D. Marvin Chomsky. Con 
Burt Lancaster (como M” de Defensa 
Simon Peres), Kirk Douglas, Richard 
Dreyfuss, Elizabeth Taylor, Anthony 
Perkins (Primer Ministro Rabin), He- 
len Hayes. Es la primera de tres super- 
producciones realizadas casi simultá- 
neamente y en un plazo de tiempo bre- 
vísimo, sobre la liberación -llevada a 
cabo por un comando especial israelí- 
de los rehenes secuestrados por guerri- 
lleros palestinos en el aeropuerto de 
Kampala, en julio de 1976. Sobre esta 
película y las del mismo tema, “Briga- 
da antisecuestro” (Raid on Entebbe) y 
“Operación Relámpago” (Operation 
Thunderbolt) tratamos ampliamente en 


esta Revista: “Ayer, Hoy, Mañana” (n* 
437 de abril de 1977). um 





455 

















¿sabías que...? 





... se han aprobado, y, a la vez, anulado normas militares y que se relacionan las normas UNE que dejan de 
tener carácter de obligado cumplimiento para las Fuerzas Armadas? (Orden 18/93, de 26 de febrero; BOD n? 
52). $e 

... $e ha reorganizado el Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo? Entre otras medidas se establece que 
las unidades y centros del Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo dependerán orgánicamente de los 
Mandos Aéreos en los que se encuentran territorialmente ubicados. (Orden 21/93, de 10 de marzo; BOD n* 
53). 

... se ha modificado la Ordenación de Publicaciones Oficiales, quedando derogado el Real Decreto 1434/85, 
de 1 de agosto, hasta ahora vigente, y cuantas disposiciones de igual o inferior rango se opongan a lo 
establecido en la actual disposición? (R.D. 379/93, de 12 de marzo, del Ministerio de Relaciones con las 
Cortes y de la Secretaría del Gobierno; BOD n? 57). 
... Se aprueban las cláusulas del concurso abierto a las Mutuas de Trabajo y Enfermedades Profesionales de 
la Seguridad Social para la cobertura de las contingencias derivadas de los riesgos profesionales del 
personal laboral al servicio del Ministerio de Defensa? (Resolución de la Secretaría de Estado de 
Administración Militar, de 23 de febrero; BOD n? 57). 

... se establecen puntuaciones a destinos y cursos y las fórmulas ponderadas para las valoraciones del 
personal militar profesional en los Ejércitos y en los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas? 
(Resolución 431/03716/93, del Secretario de Estado de Administración Militar, de 15 de marzo; BOD n* 58). 
... se regula el régimen aplicable a las viviendas contempladas en el artículo 44 del Real Decreto 1751/90, de 
20 de diciembre, determinando que el ministro de Defensa regulará el régimen aplicable a las que, no 
calificadas como viviendas militares de apoyo logístico, se destinen al uso por personal vinculado a las 
Fuerzas Armadas en el marco de la política de acción social del Departamento? (O.M. 26/93, de 17 de 
marzo; BOD n? 58). 

... Se ha publicado el código de identificación orgánica del Ejército del Aire? (Resolución n* 23/93, de 9 de 
marzo, del Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire; BOD n? 59). 

... Se ha organizado, dentro del Organo Central del Departamento, una Intervención Central de Armas que 
ejerza respecto del personal de los Cuerpos Comunes, funciones análogas a las desempeñadas por las 
existentes en los cuarteles de los ejércitos en relación con la tenencia y uso de armas indiviudales? (O.M. n? 
29/93, de 26 de marzo; BOD n? 63). 

... se hah dictado instrucciones para la transmisión directa de los textos originales destinados a su 
publicación en el Boletín Oficial del Estado? Para ello, los textos de las disposiciones, resoluciones, 
sentencias y actos incluidos en las secciones 1, Il y III del B.O.E. remitidos al Secretariado del Gobierno para 
su publicación podrán ser presentados en soporte magnético o transmitidos por correo electrónico a la red de 
equipamiento informático del Ministerio de Relaciones con las Cortes y de la Secretaría del Gobierno desde 
un terminal conectado a la misma. 

... del mismo modo, podrán remitirse, al Organismo autónomo B.O.E. los textos que han de integrar las 
secciones IV y V del mencionado Boletín? (Resolución de 15 de marzo de 1993, Ministerio de Relaciones 
con las Cortes y de la Secretaría del Gobierno; BOD n?* 65). 

... se ha aprobado la convocatoria de ayuda a discapacitados, año 1993, en la forma, condiciones y cuantías 
que figuran en la Orden de referencia? (Orden 434/04282/93, de 26 de marzo de 1993; BOD n?* 65). 

... €l modelo de expediente académico aprobado por la O.M. 16/93 se aplicará a todos aquellos militares de 
carrera y de empleo de la categoría de Oficial que hayan obtenido u obtengan su primer empleo con 
posterioridad al día 1 de enero de 1990? 

... para el resto de los militares de carrera y de empleo de la categoría de Oficial tan sólo se aplicará a 
aquellos acaecimientos académicos que se produzcan con posterioridad al 5 de marzo de 1993? (Instrucción 
28/93, de 26 de marzo, del Secretario de Estado de Administración Militar). 


KkKkkXk 
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MARQUETING DE GUE- 
RRA, por Al Ries y Jack 
Trout. Un cassette de 50 mi- 
nutos de duración, grabado 
por PROAUDIO, c/ Benaven- 
te, 5 -3%D. 28220 Majadahon- 
da Madrid. 


En realidad el título de este 
cassette debería ser "La Gue- 
rra del Marketing”, ya que tra- 
ta de aplicar los métodos de 
la guerra al marketing. Los 
autores dirigen una importan- 
te agencia neoyorkina de 
marketing y comunicación, la 
Trout and Ries. Además, am- 
bos han publicado libros so- 
bre el tema, tales como “Mar- 
keting Warfare” y “Positioning: 
the Battle for your Mind”. 

A través de un diálogo en- 
tre los autores, explican como 
y cuando se deben utilizar 
técnicas ofensivas, defensi- 
vas, de flanqueo y de guerrilla 
en el marketing de una em- 
presa. Incluso aplican las teo- 
rías de Clausewitz y otros es- 
critores militares. Sientan 
principios fundamentales en 
el planteamiento del marke- 
ting. Todo ello lo ilustran con 
ejemplos prácticos, como el 
campo de la Informática, en el 
que, como es sabido, la pio- 
nera fue UNIVAC y no IBM, 
pero la batalla fue muy dura 
entre ellas. Este cassette es 
de un gran interés para los 
que estén interesados en el 
marketing. 














GLOSARIO DE DEFENSA, | y jurídicos que influyen sobre 


por Michael Sheehan y James 


H. Wyllie. Un volumen de 328 


páginas de 17 x 24 centíme- 
tros, editado por la Secretaría 


General Técnica del Ministe- | 


rio de Defensa, paseo de la 
Castellana n? 109. 28046-Ma- 
drid. 


Esta obra que pertenece a 
la Colección Ciencia y Técni- 
ca de publicaciones de Defen- 
sa, es una versión castellana, 
realizada por CELER, Servi- 
cio Técnico de traducciones, 
S.A., de "The Pocket Guide to 
Defence” (Guía de Bolsillo de 
Defensa), publicada en inglés 
por The Economist de Lon- 
dres. La fecha de edición en 
inglés es de 1986, pero desde 
entonces se han sucedido 
grandes sucesos imprevistos 
y espectaculares, lo que obli- 
gó a los traductores tratar de 
actualizarlo hasta el verano 
de 1990. Incluso fueron más 
allá, ya que incluyen la ofensi- 
va final aliada sobre Irak de 
principios de 1991. Sin em- 
bargo e inexplicablemente, no 
incluye la caida del Muro de 
Berlín, en diciembre de 1989, 
que fue el inicio de la caida de 
la Unión Soviética, por lo que 
cabe definirlo como el hecho 
histórico más importante de la 
última mitad del siglo XX. 

En esta obra y en forma de 
diccionario, se recoge una 
amplia gama de temas, tales 
como los conceptos estratégi- 
cos y los tratados militares, la 
geoestrategia, los momentos 
de crisis, los factores políticos 
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la defensa mundial. En la ver- 
sión castellana se han añadi- 
do más de 100 voces y se 
han actualizado otros para 
que el lector pueda tener una 
visión puesta al día. 

Como es sabido, durante 
los últimos cuarenta años, 
prácticamente desde que se 
acabó la Il Guerra Mundial, se 
han creado una profusión de 
nuevos Estados, y otros han 
vuelto a adquirir su indepen- 
dencia. Ello ha originado un 
complejo juego de relaciones 
políticas y estratégicas en to- 
do el mundo. Y todo ello agra- 
vado por la postura de la 
Unión Soviética que interve- 
nía en todos los conflictos. Ha 
sido una práctica habitual el 
recurso a la fuerza militar con 
lo que se ha fortalecido el po- 
der militar como medio para 
proteger valores y y conseguir 
objetivos. Por ello, todos los 
temas militares son de gran 
interés para comprender los 
acontecimientos que tienen 
lugar en el mundo. Esta guía 
o diccionario le permite al lec- 
tor hallar la contestación a 
muchos de los interrogantes 
que se le presentan. 

INDICE: Advertencia preli- 
minar. Prefacio. Abreviaturas 
y siglas. Diccionario. Lecturas 
complementarias recomenda- 
das. 


HISTORIA DE LA ADMI- 
NISTRACION Y FISCALIZA- 
CION ECONOMICA DE LAS 
FUERZAS ARMADAS, por 
Antonio Raquejo Alonso. Un 
volumen de 468 pags. de 168 
x 237 mms. Publicado por la 
Secretaría General Técnica 
del ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana, 109. 
28046 Maarid. 


El autor, coronel interventor 
del Aire, proyectó escribir una 
Historia de la Intervención del 
Aire. pero le pareció que ésto 
sería un objetivo muy reduci- 
do debido a los escasos años 
de existencia de ese cometido 
en el Ejército del Aire. Por ello 
pensó enseguida ampliar el 
campo a la Intervención del 
Ejército de Tierra que dispone 








de más solera. Pero debido a 
la relación que hubo siempre 
entre esa Intervención y la de 
Marina, sobre todo en el pe- 
riodo de las Guerras de Africa 
(1914-1924), creyó que con- 
venía incluir también a la Ar- 
mada. Por fin se dio cuenta 
de que Intervención e Inten- 
dencia tenían muchos puntos 





comunes, y que habian for- 
mado un solo Cuerpo durante 
casi dos siglos. Eso motivó 
que se ampliara de nuevo el 
contenido de la obra. Esta 
consta de tres partes muy de- 
finidas. En la primera se da 
una visión global del concep- 
to, contenido, caracteres e 
historia de la Administración 
en general y de la Administra- 
ción Económica Castrense en 
particular. En la segunda par- 
te se explican las comproba- 
ciones y justificaciones que se 
realizaban sobre personal mi- 
litar, caudales, artículos y 
efectos. Ya con estos antece- 
dentes el Autor se adentra en 
el tema fundamental de la 
obra, que no es otro que la 
historia de los oficios que tu- 
vieron como misión la admi- 
nistración y fiscalización de 
las Fuerzas Armadas desde 
sus origenes hasta su organi- 
zación actual en el Ministerio 
de Defensa. 

Esta obra es realmente un 
muy meritorio trabajo de reco- 
pilación sobre un tema del 
que hay muy poco escrito. El 
texto viene ampliado con muy 
numerosas citas y notas que 
permiten al lector profundizar 
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más sobre algún aspecto de 
la cuestión. Al final de la obra 
se incluye un índice temático 
que permite manejarla muy 
cómodamente. 

INDICE: Prólogo. Abrevia- 
turas más usadas. Título |. La 
Administración y su estructu- 
ra. |. La Administración. ll. La 
Administración castrense. Tí- 
tulo Il. Comprobaciones y 
Justificaciones. 1Il. Comproba- 
ción de la existencia del per- 
sonal militar. IV. Comproba- 
ción de caudales, artículos y 
efectos. Título lll. Los oficios 
sobre administración y fiscali- 
zación económico castrense 
en la Historia de España. V. 
En la Edad Media. VI. A partir 
de los Reyes Católicos. VII. 
Comisarios y Contralores, 
desde el siglo XVIII. VIII. In- 


tendentes en el Ejército de 


Tierra, desde el siglo XVIII. 
IX. Intendentes en el Ministe- 
rio de Defensa. XIll. Interven- 
tores desde el siglo XVIII. XIII. 
Interventores en el Ejército de 
Tierra, desde el siglo XVIII. 
XIV. Interventores en Marina, 
desde el siglo XVIII. XV. Inter- 
ventores en el Ejército del Ai- 
re. XVI. Interventores en el 
Ministerio de Defensa. Indice 
temático. 





PRECURSORES, Por Jai- 
me de Montoto y de Simón. 
Un volumen de 532 pags. de 
16,5 x 24 cms. Publicado por 
el Instituto de Historia y Cultu- 
ra Aeronáuticas (IHCA). Ro- 
mero Robledo, 8. 28008 Ma- 
drid. 


Esta obra lleva como subtí- 
tulo “Historia de la Aeronáuti- 
ca Militar hasta la Primera 
Guerra Mundial”. Lo que es in- 
dudable es que el vuelo, el 
gran sueño dorado del hom- 








dá. 








bre, desde el vuelo mitológico ' 


de Icaro, ha preocupado siem- 
pre a la mente humana. Pero 
siempre se le ha visto una 
aplicación militar, primero de 


observación y luego de des- 


trucción masiva. Ya en 1750, 
en pleno siglo de las luces, el 
Marqués de Argenson, minis- 
tro de Asuntos Exteriores de 
Luis XV, preveía la necesidad 
' de la creación de una nueva 
Secretaría de Estado para las 
Fuerzas Aéreas. Las dos Gue- 
rras Mundiales significaron un 
gran impulso para el desarro- 
llo de la Aeronáutica. En la 
obra que estamos reseñando 








se exponen de forma realmen- 
te exhaustiva todos los inten- 
tos de vuelo que tuvieron lu- 
gar desde el siglo XVII!|. Se 
describen las actuaciones de 
globos cautivos y libres en di- 
ferentes conflictos que tuvie- 
ron lugar a finales del siglo 
XVIII, durante todo el siglo XIX 
y a principios del actual. Se 
explican los diferentes ensa- 
yos de vuelo motorizado que 
culminaron con el vuelo de los 
Wright. Se describen las inter- 
venciones de la Aviación Mili- 
tar en los enfrentamientos de 
principios de siglo y se hace 
un balance de las diferentes 
aviaciones militares que iban 
a enfrentarse en la | Guerra 
Mundial. La obra está escrita 
de una manera ágil y amena, 
de tal forma que a pesar de 
ser exhaustiva, como hemos 
dicho, se lee con mucho agra- 
do. Desde luego esta obra no 
puede faltar en la biblioteca de 
los amantes del vuelo. La im- 
presión realizada en los talle- 
res tipográficos del Centro 
Cartográfico y Fotográfico 
(CECAF) de Cuatro Vientos 
es excelente, con muy buenas 
reproducciones de originales 
muy viejos. La colección de 
fotografías que ilustran la obra 
es realmente impresionante. 
La labor del Autor ha tenido 
que ser realmente completa 
según la Bibliografía que nos 
presenta al final de la obra. Se 
echa de menos un índice de 
nombres citados. 

INDICE: Prólogo. Cap. |. 
Los primeros pasos. Cap. !l. 
La Revolución Francesa. Cap. 
Il, La primera mitad del siglo 


XIX: compás de espera. Cap. 


IV. De la Guerra de Secesión 
a la Guerra franco-prusiana. 
Cap. V. Reaparece la Aero- 
náutica militar en todo el mun- 
do. Cap. VI. Globos, dirigibles 














y cometas. Cap. VII. Los me- 
cenas. Cap. VIII. Los herma- 
nos Wright. Cap. IX. El dirigi- 
ble se perfecciona. Cap. X. 
Empieza a pensarse en una 
Aviación Militar. Cap. X!. De la 
artesanía a la serie industrial, 
Cap. XII. Primeras pruebas de 
un aeroplano militar. Cap. XIII. 
La creación de la Aviación Mi- 
litar. Cap. XIV. El cruce del 
Canal de la Mancha. Cap. XV. 
La campaña de Melilla y las 
primeras exhibiciones aéreas. 
Cap. XVI. Primeros intentos 
de armar los aeroplanos. Cap. 
XVII. La aviación en las gran- 
des maniobras. Cap. XVIII. 
Nace la Aviación Española. 
Cap. XIX. La aviación militar 
se expande. Cap. XX. Los pri- 
meros vuelos militares en Es- 
paña. Cap. XXI. El Concurso 
Militar Francés. Cap. XXI!. El 
aeroplano entra en campaña. 


_Cap. XXII!. La técnica se per- 


fecciona. Cap. XXIV. La Quin- 
ta Arma. Cap. XXV. Un lujo 
imprescindible. Cap. XXVI. 
Los Military Trials. Cap. XXVII. 
Alemania empieza a desper- 
tar. Cap. XVIII. La Primera 
Guerra Balcánica. Cap. XXIX. 
La reorganización de la aero- 
náutica militar. Cap. XXX. Se 
empieza a pensar en una 
aviación de combate. Cap. 
XXXI. La Escuadrilla expedi- 
cionaria a Marruecos. Cap. 
XXXII. Preparando la Gran 
Guerra. Cap. XXXI!l. Todo lis- 
to. Cap. XXXIV, Las fuerzas 
enfrentadas. 13 Apéndices. 
Bibliografía. 


CAD for Linear and Planar 
Antenna Arrays of Various Ra- 








diating Elements. Software | 


and User's Manual. (CAD para 
conjuntos de antenas lineales 
y planas de varios elementos 
irradiantes. Manual del progra- 
ma y del usuario). Miodrag Mi- 
kavica, Aleksander Nesi ec. Un 
volumen de 172 pags. de 215 
x 280 mms. Publicado por Ar- 
tech House, Inc. 685 Canton 
Street. Norwood, MA 02062. 
USA. En inglés. 


Esta obra publica un trabajo 
patrocinado por la Fundación 
Serbia de Ciencia. Es el ma- 
nual de utilización de un CAD 
(Computer Aided Design) apli- 
cado al diseño de conjuntos de 
antenas lineales y planas de 
varios elementos irradiantes. El 
diseño de estos elementos es 
bastante complicado ya que se 
tienen que tener en cuenta mu- 
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chos factores. Por ello el orde- 
nador está indicado para reali- 
zar ese trabajo. El programa in- 
cluye varias funciones de cam- 
po de reales e hipotéticos 
elementos irradiantes, así co- 
mo es capaz de generar distri- 
buciones de amplitud. Un aná- 
lisis de los conjuntos de fases 
es también posible variando 
adecuadamente las fases rela- 
tivas de los coeficientes de ex- 
citación. Si se precisa alguna 
amplitud, distribución de fase 
especial, o un espaciado no 
uniforme, ello puede ser defini- 
do por el usuario. También se 
puede analizar la radiación en 
la presencia de un infinito, o 
una superficie perfectamente 
conductora. Suponiendo que la 
tierra actúa como una superfi- 
cie perfectamente conductora, 
se puede analizar el efecto de 
interferencia del suelo sin gran 
error. Se puede estimar la in- 
fluencia de la amplitud, de la 
fase o de los errores de espa- 
ciado. Para ello el programa 
genera variaciones erráticas de 
las mencionadas variables 
dentro de los márgenes defini- 
dos por el usuario. Este progra- 
ma está escrito en los lengua- 


jes FORTRAN y C y compilado 


con las Utilidades Microsoft. Se 
empieza con una Introducción 
en la que se define el progra- 
ma y se plantean las exigen- 
cias de hardware, que son mií- 
nimas. Luego se desarrolla la 
teoría básica del software, es- 
tudiando sus diferentes funcio- 
nes. Con ello ya se pasa a ex- 
plicar su utilización en sus va- 
riadas aplicaciones. Luego se 
desarrolla un ejemplo muy ins- 
tructivo, 

INDICE: 1. Introducción. 2. 
Teoría básica. 3. Utilización del 
programa. 4. Ejemplos de aná- 
lisis. Referencias. Indice alfa- 
bético de materias. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 


¿Qué altura tiene un poste que es 4 
metros más corto que un árbol de altura 
triple que el poste”? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL 
MES ANTERIOR 


El segmento AG mide 3 cm. 
C=12+1?=v5 

AD =YV5+1*=v6 

AE = Y 6 + 1? = 47 y así sucesivamente 

hasta AG=V9 =3 


* Repetimos lo publicado en marzo por 
existir entonces diversos errores: 
Dos ciclistas corren en un velódromo a 


velocidades constantes. Cuando corren en 
direcciones opuestas se cruzan cada 10 





segundos. Cuando corren en la misma 
dirección uno alcanza al otro cada 170 
segundos. Sabiendo que la pista del velódromo 
mide 170 metros ¿ Cuál es la velocidad de 
cada ciclista? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL NUM. 620 


Los amigos tenían 12, 8, 20 y 5 monedas. 

Llamemos w, x, y, z a las monedas que tiene 

cada uno. 

Por los datos podemos decir: w + X + y +Z=45 

(A). Y también: w - 2 =x + 2= y/2 = 2z. 

Luego W—2=X+2;x=w-4 
w—2=y/2; y =2w -4 

w—2=2z;z= 1/2 (w - 2). Sustitu- 
yendo en A): w + w - 4 +2w-4+ 1/2 (w - 2) = 
45. De donde w = 12. Luego x = 8; y = 20; z =5. 








Ultima página. Pasatiempos 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- Abre la parada militar el... 


D 
Karate 


2.- ¿Dónde está la Base? 
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Horizontales: 

- 1.- Transporte británico DH-104. Antepuerta o tapiz. 2.- 
Matrícula. Así llaman a los más pesados que el aire 
Misma matrícula anterior. 3.- Contracción. Desde la 
derecha, lidiados. Al revés, siglas de la industria 
aeronáutica española que tenía su sede en Guadalajara. 
4.- Parte final del río. Al revés, célebre "ciudad fronteriza" 
norteamericana. Interjección. 5.- Percibía por el olfato. 
Inversamente, naves. Notable industria italiana de 
aviones y vehículos terrestres. 6.- Damasco es su capital. 
Matrícula. Cortó la madera con cierto instrumento. 7.- Al 
revés, puse a orear. Desde la derecha, interceptador 
británico DH-112. 8.- Inversamente, tengan fé. Volví a 
caer. 9.- Lo hace el miau. Siglas de cierto proyecto de 
CASA. Al revés, célebre e importante población gaditana 
10.- Nombre oriental. En sentido contrario, helicóptero 
ruso Mi-24, según la NATO. Poco común. 11.- Igualdad 
en la superficie. Tripulante del "Cuatro Vientos". Están. 


460 





SOLUCION 

DE LOS 
JEROGLIFICOS 
DEL MES 
ANTERIOR: 


3.- ¿Cómo se llama tu novia? 


1.- Va José SUAeNes 


2.- Sincero 
3.- Yo sólo 


RIO 











12.- Contracción. Ingirieses alimentos. Cierta sociedad 
13.- Matrícula. Primera mujer en el espacio. Matrícula. 
14.- Masa craneal. 


Verticales: 

1- Subidos de precio. 2.- Matrícula. Pionero germano de 
la Aviación. 3.- Vocales diferentes. Orearas. Cierta 
infusión. 4.- Periodo de tiempo. Ponen al aire. Nombre 
de letra (pl.) 5.- Asteroide de Marte. Mamífero carnívoro 
de Cuba. Conjunto de cantores. 6.- Cosa íntegra (pl.). 
Aviación Civil. Amanses, reprimas. 7.- Trozo largo de 
madera (pl.). Están de panolis. 8.- Fatuas, simples. 
Desde abajo, codificación NATO del helicóptero ruso Ka- 
27. 9.- Entregarán, donarán. Están en norte. Helicóptero 
ruso Mi-10, según la NATO. 10.- Al revés, legó. Bajo, 
grosero. Criminosos, culpados. 11.- Desde abajo, 
movimiento convulsivo. Interceptador ruso Su-19, según 
la NATO. Están en la torva. 12.- Existe. Igual al segundo 
del 3 vertical. Vocal repetida. 13.- romano. Avión italiano 
de bombardeo SM-81. Punto cardinal. 14.- Conocido 
caza Polikarpov 1-15. Nombre de varón. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/92. 


Horizontales: 

1.- Pesca. Letov. 2.-J. Shackleton. H. 3.- UG. Epsilons. 
Va. 4.- Mas.Aarona. Cir. 5.- Brea. Cara. Dolc. 6.- Orara. 
Ne. Sonda 7.- Acota. Merce. 8.- Poros. abmoB. 9.- 
Tabús. Av. Airea. 10.- Otra. atoC. adeS. 11 AAA. aracuP . 
Ese. 12.- Ss. Tramarán. Ta. 13.- E. Sabreliner. S. 14. 
Pasea. Aaron. 
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